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PRÓLOGO 


Dn lo que se refiera al Canal de Castiilla ha de ser 
un tema grato para Valladolid, y para los buenos valliso- 
letanos. Hasta por el aire de estampa romántica que tiene 
su pequeña dársena, a sus afueras, junto a la carretera 
de Gijón. Mucho más, si se trata de un buen estudio, dos 
veces bueno por su brevedad, de categoría científica, como 
el elaborado por el Dr. Benito Arranz, quien expresamente 
ha querido que fuera publicado por nuestra ” Academia 
Nueva”, con la que tan satisfactoriamente ha colaborado 
en estos últimos años. 

Pero hay que darse cuenta de la importancia que tiene 
el planteamiento de los problemas que surgen del cono- 
cimiento de estos estudios. Valladolid en estos momentos 
está sometida a una fase de crecimiento. Pero este creci- 
miento se realiza en competencia con otras ciudades veci- 
nas, sus hermanas del altiplano del Duero. Era muy distinto 
en el siglo pasado, cuando se llevaba a cabo la gran obra 
del Canal de Castilla. Nadie entonces disputaba a Valla - 
dolid su primacía en la región castellano-leonesa. 

El Canal de Castilla, por otra parte, ha cumplido en 
el complejo de posibilidades y factores económicos de Va- 
lladolid, una función de comercio, como vía de comuni- 
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cación, que hace poco ha cerrado su ciclo. Renovarse o 
morir, es dilema ineludible. Y en la tarea de dar a Valla- 
dolid un auge que le haga recobrar su hegemonía perdidc, 
el viejo Canal de Castilla es un factor que no hay que 
desdeñar. Sus posibilidades como fuente de riqueza son 
fáciles de deducir; y lo que hasta aquí ha sido, nos lo dice 
el presente estudio magistralmente. ¿) 

Corre este Canal en sus tres brazos, por tierras que 
otrora unieron a Castilla con León, y cuya riqueza agrí- 
cola y ganadera sostuvo mesnadas aguerridas y flotas va- 
lerosas, dando tráfico a los puertos más famosos del Can- 
tábrico, y ganancia a los bingqueros burgaleses; y después 
a los flamencos, alemanes, e italianos, que se llevaron, con 
el mal gobierno, las acciones desmedidas y la incuria, algo 
más que el oro de las Yndias. Riqueza ya perdida y que 
el canal no pudo ayudar a recobrar. Por otra parte, ya 
en sus mismos comienzos le salió un poderoso y flamante 
competidor, el ferrocarril. Favorable éste a Valladolid, v. 
dejando de serlo desde la apertura de la linea Zamora a 
Orense, y lo será aún menos con el directo Madrid-Burgos, 
prórimo a inaugurar. 

El Canal de Castilla es un medio de obtención de ri- 
queza, que sólo, como se dice en el texto que tenemos el 
honor de prologar, podrá ser utilizado indirectamente; es 
decir, para el enriquecimiento de las tierras que atraviesa 
el canal. Ellas son el obligado ”hintherland” económico 
de un Valladolid engrandecido, si no se quiere dejar «a 
nuestra ciudad en los angostos limites de un reducido área 
provincial, uniforme, sin calidades económicas diversas que 
estimulen la función de emporio”, característica de toda 
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ciudad, en lo espiritual y en lo económico, o en lo mera- 
mente mercantil. 

Es la conciencia de esta ineludible función, la que, en 
una pequeña parcela de lo espiritual, ha llevado al Depar- 
tamento de Seminarios y a la ” Academia Nueva” a fomen- 
tar el conocimiento de la realidad geográfica y enconómica 
de la región y a sembrar una inquietud que le haga capaz 
de acometer empresas más difíciles, para las cuales es pre- 
ciso se vaya abriendo el camino con la publicación de es- 
tudios, como el que ahora se edita, piedra de toque, y 
punto de partida, de toda otra elaboración posterior. Logro 
que no hubiera sido posible sin la asistencia y el apoyo 
prestados por el Excmo. Sr. Don Antonio Ruiz-Ocaña Y 
Remiro, Gobernador Civil y Jefe Provincial del Movimien- 
to, y por el Excmo. Ayuntamiento de Valladolid, que han 
sabido comprender y alentar nuestra esperanzada in.- 
quietud. 

Siendo este volumen el segundo de la serie, que se 
iniciara con la publicación de "Los Montes de Torozos” 
de nuestro inolvidable y querido Don Justo González Ga-- 
rrido, recientemente fallecido, en vanguardia siempre de 
este mismo afán, y a quien la "Academia Nueva” en pós- 
tumo homenaje dedica esta publicación en reconocimiento 
de lo mucho que Valladolid y Castilla le es acreedor. 


Dr. JOSÉ LUIS DE LOS MOZOS, 
Presidente de la «Academia Nueva» 
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PREAMBULO 


No €s España país con tradición en canales de nave- 
gación. El relieye de su territorio, las grandes diferencias 
de nivel en distancias muy cortas, el régimen tan irregular 
de sus ríos, la carencia de grandes reservorios de agua, su 
mismo clima, son factores que no hacen utilitaria su cons- 
trucción. 

Mientras que gran número de países como Alemania, 
Francia, Holanda, Rusia, por no citar sino europeos, po- 
seen una rica y cuidada red de canales de navegación, 
España ofrece el contraste de dos canales navegables, el 
Canal de Castilla y el Imperial de Aragón, cuya influencia 
en el movimiento comercial de la Nación es extraordi- 
nariamente limitada y que por uno u otro motivo han vis- 
to restringida su primitiva y primordial finalidad hasta 
quedar de hecho anulada. 

La idea de construir canales para embarcaciones es tan 
antigua como la misma Humanidad, si bien empiezan a 
adquirir importancia en los últimos años. de la Próxima 
Edad Media, como consecuencia del enorme” rendimiento 
que proporcionaron en aquélla época de malas y escasas 
vías de comunicación. 

No es ajena a la importancia creciente de los canales 
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de navegación la invención de las esclusas con las que se 
logró, también a finales de aquella Edad, lo que hasta en- 
tonces era insuperable: salvar las diferencias de nivel al 
poder por estos ingeniosos artefactos, trasladar cómoda- 
mente una embarcación de un tramo a otro de un canal. 

En el sigio XVII es muy considerable, en toda Europa, 
la red de canales, iniciándose a mediados del siglo XVII 
su más intensa explotación y aprovechamiento. En Cen- 
troeuropa los viajeros los utilizan entusiásticamente y las 
mismas industrias buscan su proximidad, como hoy la de 
carreteras o ferrocarriles. 

El tráfico empezó a desvíarse de ellos en los años de la 
instalación del ferrocarril. Desde mediados del siglo XIX 
los canales de navegación, en general, están en plena de- 
cadencia y sólo no han cedido importancia en aquellos 
países o comarcas en que todas las vías de comunicación 
son pocas, ante la gran densidad de tráfico. Su gran 
período de hegemonía habia durado escasamente un siglo. 

Esta misma trayectoria, de un proceso general, es 
curiosamente seguida, casi con identidad de datas, por el 
principal canal de navegación de España, el de Castilla. 
Su claro declive como tal canal de navegación, desde fina- 
les del siglo XIX, sólo se ha visto aminorado por la implan- 
tación eficaz de otros aprovechamientos. 

Las páginas que siguen pueden ser el cañamazo sobre 
el que se construya un trabajo más ambicioso y exhaus- 
tivo del valor y significado del Canal de Castilla en la 
altiplanicie del Duero. Con ellas sólo he pretendido con- 
tribuir, aunque nada más fuera que en mínima parcela, 
al mejor conocimiento de Castilla. 


LOS PROYECTOS 


En ia actualidad desconocemos el paradero de los pri- 
mitivos planos del Canal de Castilla y únicamente nos 
podemos hacer una sumaria idea de su proyectado tra- 
zado, utilizando los tres del siglo XVIII que posee la Con- 
federación Hidrográfica del Duero, en Valladolid, (1) y el 
recogido en la obra de Muller, (2). 

Según estos planos generales y sus notaciones margi- 
nales, el Canal castellano debía iniciarse en León, Medina 
de Ríoseco y Segovia. Unidos en un sólo ramal los brazos 
que nacían en las dos primeras poblaciones, en Castil de 
Vela, en la provincia de Palencia, este ramal convergía 
con el que procedia de Segovia en el lugar de El Serrón, 
igualmente en la provincia de Palencia, que ya en único 
brazo continuaba hasta Suances. 

Detalladamente podemos apreciar en estos mismos 
planos como desde Segovia se proyectaba construir el 
Canal a lo largo de la margen derecha del Eresma, pasando 
por el actual pueblo de Los Huertos. A poco se le hacía 
cruzar el mismo río y ya por su margen izquierda seguia 


(1' Véase la Cartografía manejada y las correspondientes foto- 
copias. 

(2) Muller, Juan.—Tratado de jortificación, o Arte de construir los 
edificios militares y civiles, Barcelona, Thomas Piferrer. Año 1769. 
Dos tomos en 4.2 (El mapa del Canal aparece al final del 2.2 tomo.) 
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por Bernardos, Domingo García y Nava de la Asunción. 
Salvado el río Voltoya, continuaba por los pueblos sego- 
vianos de Villagonzalo de Coca, Ciruelo de Coca y Ville- 
guillo. ¿) 

Ya en la provincia de Valladolid, el Canal atravesaría 
Aguasal, Olmedo, La Mejorada, salvando el río Adaja, 
aguas abajo de Calabazas. Pasado Matapozuelos, se unía 
al Duero cerca de Villanueva de Duero e inmediato al 
punto en que se unen al citado Duero, el Pisuerga y el 
Adaja. Desde este punto el mismo Duero se hacía nave- 
gable, y también su afluente el Pisuerga hasta Simancas. 
En Simancas el Canal reanudaba su recorrido hasta un 
lugar de difícil precisión, situado entre aquél pueblo y 
Arroyo, en el que nuevamente navegable el Pisuerga lo 
era hasta más allá de Valladolid. 

Desde esta ciudad y aprovechando la amplia vallonada 
del mismo Pisuerga, el Canal seguía sin grandes variacio- 
nes el trazado del actual hasta Alar del Rey (Palencia). 

En cuanto al Ramal de Medina de Ríoseco se identifica 
con el actual denominado de Campos. Como complemento 
estaba dotado de un canal que uniría dos de los puntos 
de su recorrido, Grijota y Fuentes de Nava, y que por su 
trayectoria rectilínea, evitaba a la navegación el rodeo en 
torno a la Laguna de la Nava; era la cuerda del arco que 
hoy forma este brazo. 

Madoz recoge otros proyectos, (3). Uno de ellos promo- 
vido por el Gobierno y elevado a él por el Cuerpo de Inge- 


(3) Madoz, Pascual. —Diccionario geográfico-estadistico-histórico de 
España y sus posesiones de Ultramar. Madrid, 1848-50, 3.2 ed., to 15. 
arte.“ Valladolid. 
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nieros civiles, pretendía prolongar el Ramal de Campos 
hasta Zamora y no León. Veamos en qué consistia este 
proyecto. 

El Sequillo, río a cuya orilla derecha se halla Medina 
de Ríoseco, es tributario del Valderaduey, cuyas aguas 
vierten, a su vez, en el Duero y en las cercanías de Zamora, 
La traza, pues, del canal se presentaba naturalmente por 
los valles de los expresados ríos. El canal partiría del 
actual embarcadero de Ríoseco, cruzando la carretera de 
León a la misma salida de la ciudad y siguiendo la orilla 
izquierda del Sequillo para pasar cerca de Villanueva de 
los Caballeros. A continuación cruzada la carretera de La 
Coruña, cerca de Villardefrades, pasaría por frente de 
Belver de los Montes, atravesando a poco el Valderaduey 
para entrar en la orilla derecha de su valle. Ya en ésta 
seguiría por Castronuevo y Aspariegos, hasta la ciudad de 
Zamora, formándose el embarcadero, límite del Canal, en 
el puente llamado de Arenales. 

Ahora bien, vista la necesidad y consiguiente dificultad 
de construir 34 esclusas, a más de otras obras, para salvar 
el desnivel existente entre los puntos extremos, Medina 
de Ríoseco y Zamora, y conociéndose que la pendiente del 
Duero era mucho menor que la del valle del Sequillo y del 
Valderaduey, se proyectó utilizar aquél rio. 

Así, pues, situados en Valladolid, desde el embarcadero 
o puerto en donde habría de nacer el canal de Segovia, se 
descendería al Pisuerga por medio de esclusas y se nave- 
garía por éste río hasta su confluencia con el Duero y por 
éste hasta Villanueva. Situados ya en las mismas aguas 
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que bañan los muros de Zamora, se hacía más factible 
llegar hasta esta ciudad. 

Otras consideraciones pesaron en la buena acogida 
que se hizo a este proyecto. Así, la zona agrícola extendida 
entre Rioseco y Zamora no encierra especial interés, ni 
por su calidad, ni por la importancia de sus poblaciones. 
El valle del Duero es, por el contrario, la zona más pro- 
ductiva de la región. En las mismas márgenes del río se 
hallan Tordesillas y Toro y no muy lejos alguno de los pue- 
blos más ricos y productivos de la provincia vallisoletana, 
como Rueda, Nava del Rey y Alaejos. 

En vista de todas estas consideraciones se propuso que 
el Ingeniero de Caminos, D, Antonio Revenga fuese auto- 
rizado para estudiar el proyecto de habilitación del Pisuer- 
ga y del Duero. 

Volviendo al Ramal del Norte, los planos manejados 
expresan cómo a partir de Alar del Rey o más exacta- 
mente San Quirce, y haciendo navegables cinco tramos de 
los cauces del Pisuerga y su afluente el Camesa —por otra 
parte de muy imprecisa determinación— el Canal remon- 
taba la divisoria del Sistema Cantábrico y se acercaba a 
Reinosa; según el plano más antiguo de los conocidos, 
por Olea, y según el más moderno por Bolmir, localidades 
ambas de la provincia de Santander. 

Según se desprende de las mismas notaciones de los 
planos, parece ser que en la fecha en que fueron levanta- 
dos se había abandonado el primitivo proyecto de prolon- 
gar el Canal a través del río Besaya, por las Hoces de 
Bárcena y de Buelna, hasta la ría de San Martín de la 
Arena, con lo que el Canal hubiese terminado en el puer- 
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tecito de Requejada. Requejada fué durante el siglo XVIII 
y parte del XIX, lugar en donde se situaron los principales 
almacenes de depósito de Suances y a donde atracaban 
bastantes buques para cargar trigo y harina. 

Por consiguiente, y con arreglo a los tantas veces men- 
cionados planos, el Canal remataría en las proximidades 
de Reinosa. Desde esta población montañesa estaria en- 
lazado con el litoral, concretamente Santander, por un 
camino en el que el transporte sería a lomo o con carros. 

Posteriormente se pensó que los beneficios derivados 
de la construcción del Canal se revalorizarían con la cons- 
trucción del ferrocarril de Alar a Santander y con la rea- 
lización de la mentada navegación por el Duero, varias 
veces proyectada. En este caso ninguna población, tan 
justamente como Valladolid, hubiese podido aspirar, por 
su situación, a ser el centro del comercio de Castilla, León 
y Portugal. Por el Ramal de Segovia hubiese aproximado 
sus productos al gran centro de consumo de Madrid, al 
mismo tiempo que por el Duero hubiese podido ofrecerles 
sin competidor a los mercados de Portugal, (4). 


(4) Sangrador, Matías.—Historia de la M. N. y L. Ciudad de 
Valladolid desde su más remota antigiiedad hasta la muerte de Fer- 
nando VII. T.* 1, p. 658 y sigs. Valladolid, 1851. 


I,—EL CANAL ACTUAL 


Como se verá en otro lugar y por las dificultades que 
igualmente se especifican, el Canal quedó inconcluso en 
sus tres cuartas partes, con lo cual perdió casi la totalidad 
de sus posibilidades, que no eran pocas. Sólo se concluye- 
ron los tramos técnicamente más fáciles de abrir, lógica- 
mente localizados en plena Meseta y en una de sus por- 
ciones relativamente más llana. Proyectado para ser un 
canal de divisoria, se vió convertido en un simple canal 
en bajada. Desde este punto y hora el Canal vivió lán- 
guidamente dada la discreta potencialidad y modesta den- 
sidad de las comarcas que atraviesa y, a Su vez, al no unir 
pujantes centros económicos, ni productores, ni consumi- 
dores, tampoco pudo cooperar a una amplia revitalización 
regional. 

En la actualidad se desarrolla en unos 207 kilómetros, 
teniendo su cabecera en Alar del Rey (Palencia) y sus 
puntos terminales en Medina de Ríoseco y Valladolid, con 
lo que quiere decirse que consta de un triple surco que por 
su disposición recuerda a una especie de «Y» invertida que 
tiene su bifurcación o divergencia en El Serrón, término 
municipal de Grijota (Palencia), y deja entre sus brazos, 
en pleno caballete, a la Laguna de la Nava. 

Consta, por lo mismo, de tres ramales o canales pro- 
piamente hablando y denominados, por su situación o co- 
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marca que recorren, del Norte, del Sur y de Campos, que 
se dibujan en las provincias de Palencia y Valladolid con 
tres pequeñas penetraciones en la de Burgos, 


Ramal del Norte. 


El primero de ellos, Ramal del Noite, deriva sus aguas 
de las del río Pisuerga, por su margen izquierda, en Alar 
del Rey (Palencia), pasa por este mismo pueblo y por su 
estación de ferrocarril, Alar de San Quirce, que ya perte- 
nece a la provincia de Burgos; a continuación lame el 
caserio de Barrio de San Vicente, del mismo término mu- 
nicipal burgalés de San Quirce de Riopisuerga. De nuevo 
en la provincia de Palencia y en el término de Herrera 
vuelve a encontrarse con las aguas del Pisuerga que cruza, 
siendo abandonado a poco por el ferrocarril Palencia- 
Santander que le seguía desde Alar. En este cruce del 
Canal, a nueve kilómetros de su origen, y frente a Herrera 
de Pisuerga, se halla la presa de retención denominada 
de San Andrés. Esta presa cumple un interesante objetivo 
cual es el de forzar a las aguas a continuar por el Canal, 
impidiendo que sigan el lecho natural del río. 

Ya en la margen derecha del Pisuerga, que no abando- 
nará durante todo su recorrido, sigue paralelo, durante tres 
kilómetros y medio, a la carretera de Valladolid a Santan- 
der, por el término de Ventosa de Pisuerga, pasando muy 
próximo a esta entidad de población. 

Por segunda vez hace una brevísima escapada a la pro- 
vincia de Burgos, por el término de Castrillo de Pisuerga, 
pasando a continuación, y ya en la de Palencia, por Olmos 
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de Pisuerga, Naveros de Pisuerga, pueblo que atraviesa, 
y San Llorente de la Vega. 

La tercera y última correría por Burgos la efectúa por 
Melgar de Fernamental, salvando la vaguada del Valdavia 


Desagiie del Canal de Castilla (Ramal del Sur) en el río 
Pisuerga (Valladolid) 


o Abánades, afluente del Pisuerga. Definitivamente en 
Palencia, continúa por Osorno, donde la misma: línea de 
ferrocarril torna a acompañarle, Santillana de Campos, 
Las Cabañas de Castilla, Lantadilla, Requena de Campos, 
Boadilla del Camino y Frómista, próxima a cuya estación 
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férrea es cruzado por el repetido ferrocarril de Palencia 
a Santander. 

Después, y teniendo una vez más como compañero al 
ferrocarril, sigue por Piña de Campos, Amusco, Amayuelas 
de Abajo, de nuevo Amusco y Ribas de Campos, término 
en donde desagua en el Carrión por su orilla izquierda y 
en el lugar de Calahorra de Campos. 

Fué el del Norte, el Ramal de más penosa ejecución y 
es el que ofrece las construcciones más notables a lo largo 
de sus 74 kilómetros y medio. Por lo movido del terreno 
y para salvar los desniveles de su perfil longitudinal, está 
jalonado por 24 esclusas, cifra sólo inferior en una unidad 
a la suma de las esclusas de los otros dos ramales. Igual- 
mente este tramo requirió, como decimos, las obras más 
costosas y de estudio más cuidado, entre las que se pueden 
citar el terraplén de San Carlos de Abánades, sobre la vega 
del río Valdavia, próximo a los cuatro kilómetros de largo, 
con cota que se acerca a los 16 metros, y el trincherón de 
Requena, sin olvidar naturalmente, los desplazamientos 
de grandes masas de materiales. Entre los ríos que entor- 
pecen su trayectoria, aparte de los citados, pueden con- 
tarse como más importantes el Valdavia y el Vallarna, 
afluentes del Pisuerga, y el Ucieza, del Carrión. 


Ramal de Campos. 


En Calahorra de Ribas de Campos, y tomando tanto 
las aguas canalizadas que vierten en el Carrión, como las 
de este río, comienza el Ramal de Campos, el más largo de 
los tres al tener más de 78 kilómetros; pese a ello no son 
más de siete sus esclusas, lo que nos habla de lo pando de 
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la zona que atraviesa. Además, casi la totalidad de estas 
esclusas se agrupan en las proximidades de la vaguada 
del Sequillo. El Ramal de Campos se desarrolla por los 
términos municipales de Becerril de Campos, Husillos, 
Villaumbrales y Grijota, donde se halla El Serrón, punto 
del que se desprende el Ramal del Sur. 

Desde El Serrón, y después de pasar por el pueblo de 
Grijota, nuestro Ramal cruza los términos municipales 
de Villaumbrales, pasando por el mismo pueblo, Paredes 
de Nava, cuyo núcleo rural contornea, Fuentes de Nava, 
Autillo de Campos, Abarca, Castromocho, donde es cru- 
zado por el ferrocarril de Palencia a Villalón, Capillas, 
cuyo pueblo atraviesa, Castil de Vela y Belmonte de 
Campos. : 

En la provincia de Valladolid pasa por Tamariz de 
Campos, salvando el río Sequillo. Paralelo al mismo río 
sigue por Villanueva de San Mancio y Medina de Ríoseco, 
terminando en un pequeño puertecito. Arroja sus aguas 
al Sequillo, después de rodear por el Norte la misma Me- 
dina de Rioseco. 

Tiene tres acueductos para salvar las vaguadas por 
donde discurren las aguas del Retortillo y Valdeginate 
que mueren en la Laguna de la Nava y la del Sequillo. 
Presenta una apreciable inflexión motivada por el rodeo 
que tiene que efectuar para salvar la plana 08 presión del 
estepario Mar de Campos. 


Ramal del Sur. 


El Ramal del Sur toma sus aguas del de Campos en El 
Serrón y desde su comienzo tiene una trayectoria de Sor- 
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prendente paralelismo con el Carrión y después con el 
Pisuerga; en este último río por su ribera derecha y en 
Valladolid, vierte sus aguas, después de haber formado un 
puertecito con sus correspondientes dársenas, semejante 
al de Ríoseco. Tiene de recorrido 54 kilómetros y a su 
largo se disponen 18 esclusas. Pasa por los términos muni- 
cipales de Grijota, Palencia, a cuya capital llega un corto 
brazo, (5), Villamuriel de Cerrato, por cuyo pueblo pasa, 
y Dueñas, en la provincia de Palencia, y en la de Vallado- 
lid, por los de Cubillas de Santa Marta, Trigueros del 
Valle, Corcos, propiamente a espaldas de su estación 
Corcos-Aguilarejo, Cabezón de Pisuerga, Fuensaldaña y 
Valladolid. 

Esta división del Canal que considera se inician sus 
tres ramales en Alar del Rey, Calahorra de Ribas y El 
Serrón no es compartida unánimemente y en los mismos 
Reglamentos del Canal hay inesperadas contradicciones; 
por nuestra parte, si nos inclinamos a ella es por consi- 
derarla la más lógica, al pensar que un canal comienza 
en el punto de toma de agua, si bien hay que conceder 
que es más atractiva la opinión que juzga a El Serrón 
como el punto de división de los ramales, con lo que se 
salva un supuesto prejuicio de subordinación del Ramal 
del Sur al de Campos, en el que se le coloca al adherirse 
al juicio anterior. 


(5) Palencia llegó a tener barco diario para Valladolid. El viaje 
se hacía «con la mayor comodidad en el espacio de 6 ó 7 horas» 
(véase Madoz, Pascual.— Op. cit, T.* 12, pág. 571, artc.> Palencia). 
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Las esclusas y el cauce. 


Dos son los tipos de esclusas de que está dotado el 
Canal; de un total de 49, las existentes en el Ramal de 
Campos y las ordenadas desde la 36 a la 42 en el del Sur, 
pertenecen al tipo conocido con el nombre de rectangular, 
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Almacenes y barcazas en la dársena de Valladolid 


por tener su planta esta forma geométrica, y las restantes, 
al tipo ovalado. 

Al lado y aguas abajo de cada esclusa, o grupo de ellas, 
se ha construido un puente sobre el Canal que establece 
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la comunicación entre las dos márgenes del mismo. Como 
se deduce de lo que acaba de indicarse, 1esulta que exis- 
ten en los tres ramales numerosisimas obras de fábrica, 
pues, sólo los puentes para caminos y esclusas es posible 
que lleguen a 60, habiéndose empleado la silleria en todas 
las obras, siendo su ejecución muy esmerada y aún lujosa. 

La máxima anchura del cauce es de 21 metros, siendo 
la más reducida de 11. Estas variaciones en la anchura 
de la sección transversal fueron r:0tivadas por necesida- 
des de construcción; por lo general. 21 Canal es más ancho 
en su Ramal septentrional, o sea en zoda la primera parte 
que construyó el Estado. 

En cuanto a su profundidad, en ningún punto llega a 
los tres metros; en la plena dotación de caudal, la míni- 
ma profundidad, salvo aterramientos imprevistos, es de 
1,80 metros. 

En resumen, es obra tanto por su longitud, como por 
su factura de indudable envergadura y provista de buenas 
dársenas y malecones. En su géxero la más importante 
de España. Magna empresa que Jovellanos juzgara, cuan- 
do en tiempos de Carlos IV recomendaba su realización, 
«como la más grande y gloriosa para fecundar los terre- 
nos más ricos del reino». 


11.—LOS TRABAJOS DE CONSTRUCCION 


Primeros pasos. 


Parece datar de la época de Carlos I de España y V de 
Alemania, y en torno al año 1550, los primeros intentos de 
relacionar por vía acuática el interior de Castilla con el 
litoral Cantábrico, (6). 

Según lo consignado por el socorrido y aprovechable 
Madoz, (7), en la misma fecha, reinado del Emperador, en 
que el célebre matemático y catedrático de la Universidad 
de Alcalá, Pedro de Esquivel, verificaba las primeras me- 
diciones por triángulos de la Peninsula, «a lo largo del 
valle del río Pisuerga y en comarcas vallisoletanas, otros 
matemáticos efectuaban reconocimientos y nivelaciones» 
que pueden considerarse como el anteproyecto del famo- 
so, por tantos conceptos, Canal de Castilla. 

Tampoco podemos considerar ajenos a estos intentos 
de abrir un canal de navegación, los propósitos de Felipe II 
de levantar un mapa topográfico de España que sirviera 
de instrumento básico en el conocimiento científico de la 


(6) Copia del Reglamento para las Direcciones económicas y fa- 
cultativa del Real Canal de Castilla y dependencias del mismo. 
Ms. 20.574. Biblioteca Nacional. Madrid. 

(1) Madoz, Pascual.—Op. cit, (T.- 6.—Madrid, 1850, arte.o Casti- 
lla, Canal de). 
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Geografía Peninsular, mapa que, de forma lamentable, 
sólo cuajó parceladamente y con posterioridad, en algu- 
nos palticulares como el de Labaña, por citar el más 
comunmente conocido. Si la labor hubiese prosperado, 
mucho se habría adelantaúo en la materialización del 
proyecto. 

A partir de esta época, todas las vicisitudes por las que 
atravesaría el Canal que, por cierto y como se verá más 
adelante, fueron muchas, serian eco de las que, en líneas 
generales, correría la misma Nación española. 

Buena prueba de ello es el gran paréntesis de silencio 
en que se tiene al planeado Canal y que se prolonga hasta 
el reinado de Fernaado VI, clara traducción de los múlti- 
ples intereses patrios que en aquel entonces arrebataban 
todos los impulsos nacionales. 


Fernando VI,—1751. 


Hay que llegar al reinado del últimamente menciona- 
do monarca para Oir hablar nuevamente del canal. Es 
Fernando VI quien, justamente doscientos años después 
de los trabajos preliminares, 1751, constituye una comi- 
sión de estudios con la finalidad de que emita su voto 
sobre la posibilidad de ejecución de la obra tan remota- 
mente planeada. De esta misión facultativa formaron 
parte entre otros, el capitán de navío, D. Antonio de Ulloa, 
ya de vuelta de su inteligente viaje a la América meridio- 
nal, y el ingeniero D. Carlos Lemaur, Es por consiguiente 
el año de 1751 fecha raíz en el desarrollo de las obras. 

Hasta la iniciación efectiva de estas, 1753, parece ser 
que la comisión referida, con laborioso y laudable interés, 
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dictaminó favorablemente sobre las posibilidades de cons- 
trucción de tan importante obra desde Segovia, o la villa 
del Espinar, según Sangrador, hasta las proximidades de 
Reinosa y en una longitud superior a los 250 kilómetros. 
Fernando VI, ilusionado por los gigantescos beneficios 


Instalaciones de la dársena del Canal de Castilla, en Valladolid 


que reportaría a la economía patria tan importante obra, 
sin más reservas, y a falta de verificar un detenido estu- 
dio del paso de la divisoria en el Sistema Cantábrico y 
la subsiguiente llegada del canal al mar, ordena se dé 
principio a su construcción. 
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Comienzo de las obras. 


Las obras de ingeniería se iniciaron en el Ramal de 
Campos por su origen en el río Carrión, exactamente el 
11 de junio de 1753 y bajo la dirección de D, Antonio de 
Ulloa, al que sucedió en 1754, su hermano D. Fernando, 
que dirigió y concluyó las obras frente a Paredes de Na- 
va (8). Este sector fué de muy relativo fácil trazado, dado 
lo llano de la topografía local que no exigió ninguna es- 
clusa. Esto puede explicar precisamente la razón de la 
elección para el comienzo de los trabajos. El ritmo lento 
y pausado fué la tónica con que desde el principio avan- 
zaron las obras, tanto que por primera vez quedaron in- 
terrumpidas en 1757, en el paraje conocido con el nombre 
de Trampón de Bayoto, sobre el arroyo de Bayoto y fren- 
te a Paredes de Nava. En este período de cuatro años, la 
longitud de canal construido alcanzó los 25 kilómetros. 


Segunda etapa: 


De nuevo se reanudó su construcción en 1759, prolon- 
gándose las actividades laborales durante cuarenta años, 
hasta 1799, y afortunadamente sin ninguna interrupción. 
En esta segunda etapa y desde 1759 a 1791 se ejecutaron 
todas las obras correspondientes al actual Ramal del Nor- 
te. En el lugar de Calahorra existe un sencillo monu- 
mento de sillería que conmemora este hecho, que tuvo lu- 
gar exactamente el 10 de agosto del citado año de 1791 


(8) Memoria sucinta de la parte o sección del Canal de Castilla, 
llamado de Campos, Ms. 20574. Biblioteca Nacional. Madrid. 
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(9). La labor concluida fué muy meritoria no sólo si se 
considera la pobreza de la maquinaria de construcción de 
la época, sino igualmente el volumen de las obras a eje- 
cutar, entre las cuales no eran las más fáciles las 24 es- 
clusas de que está provisto el Ramal —que nos hablan 
de notables desniveles— y las dos presas sobre el río Pi- 


suerga. 
Igualmente en esta segunda etapa se inició, en cerca 


de otros 25 kilómetros, un tramo del Ramal del Sur, des- 
de su origen en El Serrón hasta el Prado o Soto de Albú- 
rez, cerca de Dueñas (Palencia), en el arroyo del Corral. 

En 1799, y por los motivos que veremos a continuación, 
se estacionan y abandonan indefinidamente las obras en 


(9) El monumento de que se hace mención se encuentra en la 
parte superior de la primera esclusa del grupo de las tres en que 
termina el Ramal del Norte. En su zócalo se lee la inscripción si- 
guiente, que fielmente reproducimos : 

«EN EL FELIZ REINADO 
DEL SEÑOR DON CARLOS IV 
Y DE LA SEÑORA D.i LUISA MARIA 
SU AUGUSTA ESPOSA 
SE UNIERON EN ESTE PUNTO 
LOS RIOS 
CARRION Y PISUERGA 
EN AGOSTO DE 1791 
A EXPENSAS 
DEL REAL ERARIO 
SIENDO MINISTRO DE EL 
EL EXCMO, SR, CONDE DE LERENA 
BAJO CUIAS ORDENES 
DIRIGIO LA OBRA 
EL CORONEL D. JUAN DE HOMAR 
AGUIRRE ECHEA 
CAVALLERO DE CALATRABA» 


40 DR. JUAN BENITO ARRANZ 


A 


un punto en que el Canal en su totalidad había alcanzado 
escasamente los 125 kilómetros y concluido únicamente el 
actual Ramal del Norte, mediado el del Sur y una tercera 
parte del de Campos. 

Estos tres primeros tramos a que acabamos de hacer 
referencia, fueron ejecutados directamente por el Estado. 


Interrupción de las obras.—1799-1831. 


El momento político, social y económico por el que 
atravesaba España a finales del siglo XVIII explica la de- 
tención de los trabajos, como decimos más arriba, en el 
último año del citado siglo. 

Igualmente la guerra de la Independencia contra el 
invasor francés, al absorber toda la atención nacional, 
apartó, de todo otro horizonte que no fuese ella misma, 
intereses y dinero, y la obra del Canal no iba a ser una 
excepción, cayendo como consecuencia en pleno maras- 
mo del que no saldría hasta 1831, vencidos aparentemen- 
te los desequilibrios políticos internos. 

Por ello fueron baldios los esfuerzos de Fernando VII 
mandando se promoviesen las obras del Canal y se dese- 
case la Laguna de la Nava ganándose para la agricultura, 
de esta manera, cerca de 9.000 obradas (R. O. de 27 de 
enero de 1815); los deseos reales no se vieron cumplidos 
por el estado de la Hacienda, la independencia de las po- 
sesiones americanas y los sucesos de 1820. 


Fernando VI!.—1828. 


Superados estos obstáculos, se realizaron reparaciones 
en el Canal con sus propios recursos, mas siendo palpable 


EL CANAL DE CASTILLA 41 


la utilidad de la continuación de las obras, el mismo rey 
Fernando VII dispone que, tras una visita a las provin- 
cias catalanas (1827), el regreso de la Corte se verifique 
por Palencia y Valladolid para ver de solucionar perso- 
nalmente la situación. 


Fábrica de tableros de fibras, instalada en la margen izquierda 
del Canal de Castilla 


Conocedor «de visu» del estado en que se hallaba el 
Canal, después de examinar los trabajos y ver los medios 
con que se contaba para proseguirlos, promulga una Real 
Orden en 10 de septiembre de 1828 por la que conside- 
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rando como el instrumento más factible y positivo para 
la continuación de los trabajos, que no podía sufragar el 
Era1lio público, entregarlos a una Empresa particular, dis- 
pone se constituya una Junta preparatoria de la forma- 
cióa de un proyecto articulado de condiciones para que, 
conocido por los lic.tadores, hiciesen las proposiciones que 
creyesen oportunas. 

Esta Junta reunida en Valladolid, estaba formada a 
propuesta del Capitán General de Castilla la Vieja, por el 
siguiente grupo de hacendados y hombres ilustres: Don 
José Verdonces, el marqués de Villatorre, D. José Diaz 
Ovejero, el Bailío Frey D. José Cabeza de Vaca, D. José 
Omar, D. Diego M. Nieto y D. Roque Delgado. 

Igualmente se determinaba que el «negociado de los 
Canales de Castilla y del desagiie de la laguna de la Na- 
va» se despachase por la Secretaría de la Mayordomía 
Mayor de la Casa Real a la que pasaban todos los expe- 
dientes, planos y noticias que le correspondían a aquél. 

El negociado del Canal pasó por último y definitiva- 
mente al Ministerio de Hacienda (3 de marzo de 1831). 


La Empresa del Canal de Castilla. 


En virtud de otra Real Cédula —verdadera concesión- 
contrat9>— que lleva la fecha de 17 de marzo de 1831 y 
entre varios concurrentes, se acepta el ofrecimiento he- 
cho por el poderoso banquero de París, D. Alejandro 
Aguado, marqués de las Marismas del Guadalquivir, como 
representante de una Empresa en cuyo nombre actuaba e 
intitulada «del Canal de Castilla». Su ofrecimiento era 
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el más ventajoso tanto por el menor término con que pro- 
metia concluir las obras, como por las mayores garantías 
que ofrecian su notorio crédito y crecido capital (10). 
La Sociedad constituida estaba formada por el citado 
D. Alejandro Aguado, como mayoritario, D. Francisco Ja- 
vier de Burgos, D. Gaspar de Remisa y el Duque de Soto- 
mayor (11). Las relaciones oficiales y particulares habi- 


(10) Alejandro Aguado, natural de Sevilla, fué militar de pro- 
fesión. Habiendo alcanzado el grado de Coronel de lanceros con el 
Rey José, hubo de expatriarse en 1813, al salir de España el Rey ¿n- 
truso, Su fama de financiero la alcanzó en el destierro, tras aban- 
donar su profesión. 

La mácula de afrancesado consiguió borrarla gracias a sus dotes 
personales y a cambio de unos cuantos empréstitos por, él facilita- 
dos o gestionados para la quebrantada Hacienda española. Funda- 
mentalmente es conocido por haber sido el principal promotor de la 
desecación de las marismas del Guadalquivir y la construcción del 
Canal de Castilla. La primera de estas empresas, que lo mismo que 
la del Canal no llevó plenamente a cabo, le valió un título nobilia- 
rio: el de Marqués de las Marismas del Guadalquivir. 

En el último de sus viajes a España (1841), sus afanes y activida- 
des financieras le llevaron a Bilbao, Santander y Gijón. Resultado 
de él fueron los proyectos de disminuir los envíos a Inglaterra de 
mineral bilbaíno, a cambio de la fundación de diversas instalaciones 
siderúrgicas. Igualmente y en coordinación con la siderúrgica bil- 
baína pretendió aprovechar el carbón asturiano, así como establecer 
una línea regular de vapores entre Santander y las Antillas. Al morir 
de una manera inesperada hallándose en Gijón, todos estos proyectos 
se frustraron. k 

(11) Don Francisco Javier de Burgos ocupó altos cargos en la 
Administración española. También alcanzó fama de Jiterato e his- 
toriador, Es el autor de la actual división administrativa española 
en provincias que estableció en el año de 1833 cuando ocupó el Mi- 
nisterio de Fomento. 

Don Gaspar de Remisa, Marqués de Remisa, fué un notable ban- 
quero catalán, (ue igualmente ocupó destacados puestos en la vida 
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das entre estos personajes les pusieron en camino de en- 
tenderse para proyectar la construcción y explotación del 
Canal castellano. 

Para la realización de las obras se aportaron dos mi- 
llones de reales y en la siguiente proporción: Aguado, un 
millón; cuatrocientos mil reales, Remisa; otros cuatro- 
cientos mil, Burgos, y Martínez de Irujo los 200.000 res- 
tantes. La escritura de la Compañía, que fué privada, 
ofrece —entre otras— las siguientes particularidades: se 
comprometen entre sí a no aceptar otros socios aque los 
que suscriben el contrato fundacional, determinándose 
que una vez concluido el Canal se podrá admitir nuevos 
socios enn el fin de que los fundadores puedan recuperar 
el capital invertido en las obras concluidas. 

El capital de la Empresa quedaría depositado en Ma- 
drid, en el «Banco de San Fernando», y por ningún mo- 
tivo se señalarían sueldos a las socios. En general, se pre- 


pública nacional. Senador. Director General del Real Tesoro y del 
Real Giro, Presidente de la Comisión de Presupuestos, etc., fué fun- 
dador y Presidente del «Banco de Isabel Il». No sólo impulsó la cons- 
trucción del Canal de Castilla, sino también la del Canal de Urgel. 
Igualmente explotó las minas de Guadalcanal y de Ríotinto, llegan- 
do a ser consejero financiero del Reino de Nápoles. Generoso mece- 
nas ocupó la Presidencia del Liceo Artístico y Literario de Madrid, 
y de la Rea] Academia de San Fernando. 

Don Carlos-Fernando Martinez de Irujo y Mac-Kean, segundo 
Marqués de Casa-Irujo, séptimo Duque de Sotomayor, también gozó 
de mucho prestígio en los medios financieros y politicos de la época. 
Desempeñó puestos de tanta responsabilidad como los de Director 
del «Banco de San Fernando», Encargado de los asuntos de España 
en los Estados Unidos de Norteamérica, Embajador en Londres, en 
París, Ministro de Estado, Presidente del Consejo de Ministros, etc. 
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tendía una gran austeridad en los gastos de administra- 
ción. Del despacho de la correspondencia y ejecución de 
los acuerdos como secretario gratuito se encargaría Don 
Javier de Burgos. 

A los seis meses de haberse constituido la Sociedad 
vendió Aguado su participación a Remisa pretextando 
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Dársena del Canal de Castilla y fábrica de harinas en Medina 
de Rioseco 


motivos de salud y otros. En mayo de 1832 vendió igual- 
mente su parte D. Javier de Burgos, comprándosela Re- 
misa y Casa-Irujo y en la proporción de tres cuartas par- 
tes el primero y una cuarta parte el segundo. 

En la concesión que Aguado obtuvo para sí o a nom- 
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bre de la Sociedad que hubiera de representarle se apre- 
cia como, profundamente interesados los elementos es- 
tatales en llegar lo más rápidamente posible al fin de 
una obra de tan acuciante valor, se había redactado un 
tipo de contrato ampliamente generoso. De algunas de sus 
cláusulas se derivan trabas económicas de difícil solución 
con las que todavía hoy sigue luchando la administra- 
ción del Canal. 

En la citada regia cédula se especifican en 45 artículos 
los términos de la concesión, duradera por ochenta años 
contados a partir del remate definitivo de las obras. Los 
artículos, de cuya detenida mención voy a hacer gracia, 
están agrupados en cuatro capítulos generales, (12). En 
el primero se determinan las obligaciones de la Empresa; 
en el siguiente las concesiones temporales en favor de 
la Compañía; en el tercero, las a perpetuidad; estando 
formado el cuarto y último capítulo, de las disposiciones 
generales. 

Se ponían a las órdenes de la Empresa y para su uti- 


(12 Copia del Reglamento para las Direcciones económica y fa- 
cultativa del Real Canal de Castilla y dependencias del mismo. 
Ms. 20.574, Biblioteca Nacional. Madrid. 

Entre las concesiones las hay verdaderamente interesantes y has- 
ta curiosas: concesión «si conviene» para hacer un «camino de fe- 
rrocarril desde Golmir (sic), o desde Reinosa al mar o desde cualquier 
punto intermedio de la línea del Canal a otro de la misma»; derecho 
para establecer «si le conviene (a la Compañía) barcos de vapor so- 
bre el Canal». Destaca, por tanto, la idea de explotación conjunta 
que en la mente de los productores ex'stía de llegar a coordinar, en- 
tre el Canal y los ferrocarriles, un sistema de comunicaciones que ase- 
gurase la salida por Santander de los cereales, productos y tráfico 
general que de Castilla hacia el Norte pudiese existir. 
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lización como mano de obra a 2.400 presidiarios, determi- 
nándose que las bajas que se produjesen se reemplazarían 
de seis en seis meses para que el número permaneciese 
siempre el mismo, (13). Se cedía la propiedad de los terre- 
nos que se pensaba ganar por desecación a la Laguna de 
de la Nava, 3 ó 4.000 obradas laborables, (14) y por último 
se marcaba un plazo de construcción, para concluir los 
tramos de canal que faltaban, de siete años. Los tramos a 
que hacemos referencia eran: en el Canal del Norte, desde 
Alar del Rey a Bolmir, coa una longitud de 63 kilómetros; 
algo más de 29 en el Ramal del Sur, desde el Prado de Al- 
búrez a Valladolid y en el Campos más de 55 kilómetros 
desde Paredes de Nava hasta Medina de Rioseco. Se ob- 
servará la notable reducción que sufría el Canal compa- 
rado con los primitivos proyectos. Las dificultades plan- 


(13) Al Canal se destinarían los reos de las Salas del Crimen de 
Valladolid, Santiago, Oviedo y Pamplona, así como la Sala de Alcal- 
des de la Real Casa y Corte, que anteriormente se enviaban a los 
presid:os de Málaga o Africa. 

Madoz, comentando el elevado número de procesados de la pro- 
vincia vallisoletana dice: «No son los habitantes de la provincia de 
Valladolid, ni por causas físicas, ni morales, más inclinados a los de- 
litos que los habitantes de otras provincias; pero tuvo por espacio 
de muchos años en su territorio el Canal de Castilla, al cual se des- 
tinaban los reos de atentados más atroces, y su crecido número atrajo 
a la provincia, Jas familias de ellos con todos los vicios inherentes, 
deb:endo agregarse a esto la facilidad con que desertaban para en- 
tregarse a nuevos delitos: tan funestos ejemplos relajaron algún 
tanto las costumbres honestas del país, y a estas circunstancias debe 
atribuirse el crecido número de procesados en la provincia» (Madoz, 
Pascual.—Op. cit, T.» 15, pág. 511, art.- Valladolid). h 

(14) La Laguna de la Nava no fué desaguada nunca por la Com- 
pañía del Canal. 
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teadas tanto de orden financiero, como constructivo obli- 
gaban a esta medida. 

Para la construcción del tramo del Norte se presentaron 
dos proyectos, uno formado por Don Carlos Leamur y otro 
por Don Juan de Omar, sobre los que emitió informe el 
ingeniero Don José García Otero. 

Respecto al primero su traza iba desde Alar a Olea 
(Santander). Este último pueblo, a una altitud de 1.020 
metros, está emplazado a 8 kilómetros al SO. de Reinosa, 
en la margen derecha del río Camesa, afluente del Pi- 
suerga. Aparte de la escasa importancia de Olea, la traza 
requería cruzar los dos ríos citados. Por último las mismas 
ventajas presentaba Alar que Olea, ya que había que hacer 
la carga y descarga de mercancías en un punto del inte- 
rior, o fuera de la costa. Además el Camesa es pobre en 
aguas y no podría alimentar el Canal en verano, y en 
invierno, la estación muy prolongada de hielos, haría im- 
posible el arrastre. Por tales razones fue desechado el 
proyecto. 

El formado por Don Juan de Omar, tenia como fin 
pasar el valle del Ebro, bien en una cualquiera de sus 
márgenes o en Bolmir. Bolmir es una pequeña entidad de 
población del municipio de Enmedio (Santander), situada 
a un kilómetro de Reinosa sobre el arroyo de la Cuesta, 
afluente del Ebro, (15). Respecto a este proyecto dice el 
informante que es arbitraria la manera de llegar al Ebro, 


(15) Enmedio es un término municipal de la provincia de San- 
tander al que no corresponde entidad alguna de este nombre, y sí 
docena y media de poblaciones, entre ellas Bolmir. 


EL CANAL DE CASTILLA 49 


por Bolmir. No es posible concebir cómo puede abrirse el 
canal por un terreno peñascoso, quebrado y cubierto de 
espeso bosque de hayas y robles, cuyas raíces dificultan 
en extremo la escavación. De este modo, por las razones 
indicadas, aparte otras, también se consideró irrealizable. 

En el año de 1831 se dió comienzo a las Obras que por 


Desagiie del Canal de Castilla (Ramal de Campos) en el 
Río Sequillo 


cierto se llevaron con gran actividad, gracias a la cual se 
pudieron sortear muchas dificultades que desde un pri- 
mer momento salieron al paso de la recién fundada Em- 
presa. Sólo me referiré, entre estas dificultades, a la ca- 
rencia de planos que tuvieron que rehacerse de nuevo, ya 
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que los primitivos, en los que se presupuestaban las obras 
entre 35 y 40 millones de reales, habían desaparecido, y 
a lo misero de los recursos económicos proporcionados 
por el Gobierno y que según lo estipulado, éste a plazos 
marcados debía entregar. Conjuntamente la situación se 
empeoró ante la oposición, por paiie de determinados 
pueblos, a la cesión de la Laguna de la Nava y sus pastos 
y ante las cuestiones surgidas como resultado de la utili- 
zación de las cuadrillas de presidiarios. 

Cuando se presagiaba que las obrís iban a alcanzar un 
ritmo bastante acelerado quedaron de nuevo interrum- 
pidas por el estallido de la guerra civil. En esta etapa, 
cerrada por la iniciación de la gueria, y en el mes de 
marzo de 1835 se concluyó el Ramal del Sur, en los treínta 
kilómetros que aproximadamente faltaban. El 11 de marzo 
de ese año llegaba por primera vez a Valladolid uña bar- 
caza con cargamento de trigo. 


Nueva interrupción de las obraz.—1835-1842, 


La suspensión —que dejaba ya terminados los actuales 
Ramales del Norte y del Sur— se prolongaría desdicha- 
damente hasta 1842. A los naturales y palmarios peligros 
que brotaron como floración espontánea y derivados de la 
proximidad de los escenarios de la guerra —Merino y otros 
guerrilleros habían de irrumpir más de una vez en Cas- 
tilla— añádase la aparición de una aterradora epidemia 
de cólera que diezmó grandes núcleos de la población, y 
las dificultades con que las tropas podían atender a tan 
opuestas necesidades que las reclamaban, como eran la 
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vigilancia de los presidiarios, los trabajos de fortificación 
y la misma guerra, con lo que la mano de obra hubo que 
inutilizarla practicamente recluyéndola en plena inacti- 
vidad. 

El mismo Gobierno hubo de suspender indefinidamente 
la consignación anual de 300.000 reales, ante el ahogo en 
que se debatía por los cuantiosos gastos ocasionados por 
las varias necesidades de la guerra civil. 

Todos estos motivos y otros, cuyo detalle no merece fi- 
jemos nuestra atención, explican la prolongada parali- 
zación de las obras y, lo que es tanto más interesante, 
repercutieron directamente en la posterior renovación de 
las obras del Canal castellano. 


Una cuestión judicial. 


En efecto, como consecuencia de las diferencias sur- 
gidas en tan tormentosa época entre el Estado por una 
parte y el Canal por la otra, sobre el cálculo de las mutuas 
obligaciones, ya señaladas, como es sabido, en la Real 
Cédula de concesión de 17 de marzo de 1831, nace un 
ruidoso y abultado pleito que es presentado a las Cortes 
constituyentes y se prolonga por sucesivas legislaturas 
hasta parar a una comisión que propugnaba autorizar 
al Gobierno para parlamentar con la Empresa. Esta pro- 
posición con la conformidad de los Cuerpos legisladores 
prosperó y con la sanción del Regente del Reino, fue ele- 
vada a Ley el 10 de junio de 1841, con lo que «pareció 
zanjado tan enojoso asunto. 

Como consecuencia, las respectivas diferencias y re- 
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clamaciones se solventaron por tres jueces-árbitros de- 
signados para llevar la voz del poder estatal y otros tantos 
por la de la Empresa, constituidos en tribunal que emitió 
una resolución judicial, verdadero laudo arbitral aprobado 
por el Regente después de otorgar su consentimiento el 
Consejo de Ministros el 19 de septiembre del mismo año 
de 1841 y elevado a escritura pública en 28 del mismo mes 
y año, entre el Gobierno de S. M. y los dos propietarios 
de la referida Empresa, el Marqués de Remisa y el de 
Casa-Irujo. 

En la sentencia del tribunal de arbitraje y después 
de estudiados los informes proporcionados por los dos téc- 
nicos, D. José García Otero, ingeniero de Caminos, repre- 
sentante del Gobierno y D. Joaquín de Leresecha, coronel 
de ingenieros, por parte de la Empresa y vistos los graves 
inconvenientes de la continuación del Canal en su Ramal 
del Norte a partir de Alar, hasta Bolmir, se releva a la 
Compañía de esta obligación, máxime al juzgarse y expre- 
sarse terminantemente que la finalidad de este tramo 
quedaría compensado con un buen camino. 

Ya en el artículo 37 de la Real Cédula de concesión 
de 17 de marzo de 1831 se daba pie a esta posibilidad al 
juzgarse que «si las filtraciones que de antiguo se temie- 
ron en el Ramal del Norte presentasen obstáculos cali- 
ficados absolutamente de invencibles, la Compañía no 
estaria obligada a concluir el tal trozo. Si tal sucediese, 
sería libre la concurrencia para el establecimiento de ca- 
minos de hierro, a no ser que la Compañía prefiriese 
completar por este medio los beneficios de la conclusión 
del Canal que se hubiese reconocido imposible». 
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En caso de que apoyándose en este artículo no se con- 
cluyese el Ramal del Norte, se reduciría el período de la 
concesión. 


La Sociedad Anónima del Canal de Castilla.—1842, 


A la par, por la misma sentencia judicial, y como es de 
suponer, se legalizaba la situación de la títulada «Empresa 
del Canal» con lo cual se la ponia en camino de llevar a 
buen fin su acariciado proyecto de convertirse en sociedad 
anónima por acciones. Ello no tardó en suceder; el 10 de 
febrero de 1842 se funda la referida Sociedad Anónima del 
Canal de Castilla por escritura pública ante notario. Por 


Dársena, del Canal de Castilla en Palencia 


la posterior adición de 19 de julio del mismo año, la Compa- 
ñía no tendría plena efectividad jurídica hasta haber que- 
dado concluido y en aprovechamiento el Canal de Campos 
o Ramal de «Ríoseco», como se le denominaba. En el 
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citado documento —que se titula «Escritura de contrato 
y adición al mismo otorgadas por parte del Gobierno de 
S. M. con el Excmo. Sr. Marqués de Remisa y el Sr. Mar- 
qués de Casa-Irujo para la continuación de las obras del 
Canal de Castilla»— se determinan detalladamente los 
términos mutuos en que se verificaría la concesión redu- 
cida a setenta años, y entre ellos se repite de manera cu- 
riosa la promesa, por parte del Gobierno de una entrega 
de presidiarios, esta vez en número de 2.000 y la devolu- 
ción de la Laguna de la Nava a sus primitivos propie- 
tarios. 

Renace, pues, de nuevo la actividad en 1842 a lo largo 
de la zona del Canal y el 12 de mayo de aquel año Medina 
de Ríoseco recibe el valioso envío que le hacía la Com- 
pañía de un plano, revisado por el Gobierno, de la con- 
tinuación del canal hasta la ciudad; en solemne comitiva 
es llevado y depositado en las salas capitulares. Tres años 
después, en 1845, penetraba en la ciudad un Regimiento 
de Caballería conduciendo a los ya mentados presidiarios 
encargados de las obras. 

Marchaban éstas por buen camino cuando pareció de 
nuevo se tendrían que detener al aproximarse las cons- 
trucciones al casi recién inaugurado cementerio de Río- 
seco. La diligencia e interés del entoces ingeniero-direc- 
tor, D. José Rafo, quien logró de la Compañía la promesa 
y posterior construcción de uno nuevo a costa de sus fon- 
dos, superó obstáculo tan lamentable, (16). 


(16) Cost'lla Chico, C.—Ante dcs Centenarios.— «Diario Regio- 
nal» de Valladolid, número de 19 de marzo de 1949. 
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No se crea por lo referido que estas dificultades se 
producían únicamente en el Ramal de Campos; en otras 
partes voces más o menos oficiosas se alzaban contra el 
Canal, achacándole perjuicios sin cuento que nos hacen 
recordar la obcecada y en algunos casos interesada 0po- 
sición que aproximadamente por aquellas fechas se le- 
vantaba igualmente contra los ferrocarriles. Vea el curioso 
lector las pintorescas cartas cruzadas en el periódico ma- 
drileño «La España» entre D. Cándido Ojero, que dícese 
«representante de los interesados en las aguas del río Ca- 
rrión», y D. José Rafo, el ya citado director del Canal, a 
lo largo de sus números de 4, 9, 11, 18 y 30 de agosto 
de 1849. ¡No se pronosticaba nada menos que la muerte 
de varios millares de familias palentinas por la construc- 
ción de una presa en el Carrión! (17). 

En resumen, y continuando nuestro relato, desde 1842 
a 1849 se efectuó la excavación del último trozo del Ramal 
de Campos, único que faltaba por terminar desde Paredes 
de Nava hasta la ciudad de los Almirantes, en una lon- 
gitud de algo más de 53 kilómetros. 


La terminación del Canal. 


Por fin el 8 de noviembre de 1849, como todavía puede 
puede leerse en la lápida conmemorativa de tan ansiado 
hecho, colocada en la iglesia de Santa María, de Medina 


(17) Comunicados dirigidos al periódico «La España» por Don 
Cándido Ojero y Don José Rafo, sobre la presa de Calahorra en el 
Canal de Castilla, Imprenta de José M.* Ducazcal. Plza. de Isabel II. 


Madrid, 1849, 
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de Rioseco, muy cerca del altar de San Juan y de Santa 
María de la Asunción, corrieron las aguas por primera 
vez en el Canal de Campos, uniendo precisamente el 
más reciente tramo del Canal con aquél por donde un 
siglo antes se comenzaran las obras: «REINANDO ISA- 
BEL II EL 8 DE NOVIEMBRE DE 1849, SE CANTO 
SOLEMNE TEDEUM EN ACCION DE GRACIAS AL TODO- 
PODEROSO POR HABERSE ECHADO LAS AGUAS DEL 
TROZO DE NAVEGACION QUE TERMINA EN ESTA CIU- 
DAD DE RIOSECO; EJECUTADO A EXPENSAS DE SUS 
CONCESIONARIOS EL EXCMO. MARQUES DE REMISA, 
SENADOR DEL REINO, Y DEL EXCMO. MARQUES DE 
CASA IRUJO, DUQUE DE SOTOMAYOR, GRANDE DE 
ESPAÑA DE 1. CLASE, Y SIENDO SUS INGENIEROS 
DON JOSE RAFO; DIRECTOR DEL MISMO CANAL, Y 
DON ANDRES DE MENDIZABAL, DE LA ORDEN DE 
CARLOS III. 

PARA SOLEMNIZAR TAN FAUSTO ACONTECIMIEN- 
TO, DISTRIBUYO LA EMPRESA CUANTIOSAS LIMOS- 
NAS ENTRE LOS HOSPITALES Y ESTABLECIMIENTOS 
DE BENEFICENCIA DE ESTA CIUDAD; Y EN PRUEBA 
DE LO GRATO QUE HABIAN SIDO TAN BENEFICIOSOS 
ACTOS, EL EXCELENTISIMO E ILUSTRISIMO SEÑOR 
DON CARLOS LABORDA, OBISPO DE PALENCIA, PER- 
MITIO LA COLOCACION DE ESTA LAPIDA EN TAN SA- 
GRADO SITIO». 

El 14 de diciembre de 1849 comenzaba la explota- 
ción del Canal de Castilla en su totalidad. Como resumen 
y según lo visto, podemos aseriar en tres épocas la cons- 
trución del Canal: 
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Siglo XVIII.—1.* fase. Desde 11 de junio de 1753 a 1799, 
con una pequeña interrupción de 1757 a 1759. 
Siglo XIX.—2. fase. Desde 1831 a 1835. 
3. fase. Desde 1842 a 8 de noviembre de 1849. 
Es decir, que desde que comenzaron las obras hasta 


Canal de Castilla. Esclusas de Grijota 


que terminaron transcurrieron más de noventa y seis 
años y medio, en los que se trabajó en números redondos, 
cincuenta y cuatro y medio, resultando una velocidad me- 
dia de construcción anual durante estos, de 3'817 kiló- 
metros. Así, pues, con una longitud de algo más de 200 
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kilómetros eran una frustrada realización del primitivo 
y ambicioso proyecto de abrir una ventana al mar a la 
economía agraria del corazón de Castilla, cercado por 
líneas montañosas. 


Reversión al Estado. 


Tiempos después y al cumplimiento de la concesión 
de los 70 años, exactamente el 14 de diciembre de 1919, 
siendo Director General de obras Públicas D. Abilio Cal- 
derón, en la ciudad de Valladolid y en un acto que casi pasó 
desapercibido por su sencillez, ya que sólo estuvieron pre- 
sentes en él, la Dirección de la Compañía del Canal y 
personal de la Jefatura del Estado, tuvo lugar la trans- 
misión del Canal y todos sus anejos usufructuados, a la 
Jefatura denominada «del Canal de Castilla y sus pan- 
tanos y la canalización del Manzanares», que había sido 
creada con anterioridad por una R. O. de 6 de febrero 
de 1909. Tal Jefatura estaba integrada dentro del Minis- 
terio de Fomento y fue encargada, como su nombre indica, 
de construir los pantanos alimentadores de aquél para 
emplear el agua en el riego, ponerle en las condiciones 
para este fin y construir el encauzamiento del río Man- 
Zzanares a su paso por Madrid desde el puente sobre él, 
en la carretera de Madrid a La Coruña. 

Este organismo preparó los trabajos necesarios y ya 
en septiembre de 1914, comenzaron los de los pantanos de 
Cervera y Camporredondo. 

Posteriormente al constituirse la entonces llamada 
Confederación Sindical Hidrográfica del Duero (Real De- 
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creto de 23 de junio de 1927) esta Jefatura quedaría encua- 
drada en ella. En la actualidad el Canal constituye, por 
su carácter de obra en explotación, un servicio dentro de 
la sexta sección de la citada Confederación, aunque por 
su situación geográfica se halle dentro del ámbito de la 
tercera. 


111.—LO QUE SIGNIFICO Y SIGNIFICA EL CANAL 
DE CASTILLA 


A) La navegación. 


A renglón seguido de la conclusión del Canal y aún 
antes se dió paso a su explotación. Si bien por su inicial 
posición geográfica se podía prever un gran desarrollo en 
su destino de vía comercial, las sucesivas disminuciones 
en su trazado dejaron muy mal parada aquella esperan- 
zadora suposición. Es una de tantas obras humanas que 
proyectada para el mejoramiento económico de una re- 
gión, casi llegaría a ser una rémora en su desenvolvimien- 
to, al menos desde el punto de vista de su primitivo y 
principal destino como vía de comunicación y tráfico. 

Pese a ello, y concebido con gran acierto para el tráfico 
primordialmente de granos y harinas del interior de Cas- 
tilla la Vieja y León al litoral cantábrico, para su corres- 
pondiente embarque, comenzó con éxito halagiúeño seme- 
jante misión, transportando considerables cantidades de 
aquellas mercancías hasta Alar, desde donde utilizando los 
servicios de arriería y carretería continuaba hasta su 
definitivo destino. 

Parte de la harina transportada se elaboraba en las 
numerosas fábricas que se construyeron en el mismo Ca- 
nal y que eran accionadas por la fuerza que se producía 
en los respectivos saltos creados por la esclusas corres- 
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pondientes. La casi totalidad de la harina se enviaba a 
Cuba y Puerto Rico por Santander, previa descarga en 
Alar del Rey. Ahora bien, como entre la mencionada ca- 
pital y Reinosa se construyó la carretera alrededor de 1780, 
quiere decir que mucho antes de que empezara la explo- 
tación parcial del Canal, ya había facilidad para trans- 
portar económicamente la citada harina entre Alar y 
Santander. 

Igualmente desde la iniciación de la explotación del 
Canal se introdujeron en el interior de la Meseta géneros 
coloniales y algunas otras mercancias procedentes de la 
parte Norte de la Península. 


El Canal y el puerto de Santander. 


Sería interesantísimo a este respecto, hacer un dete- 
nido estudio comparativo del desenvolvimiento del tráfico 
de cereales, harinas y azúcar, como mercancias básicas, 
a través del Canal de Castilla, en función del desarrollo 
de Santander en los dos últimos siglos como puerto ex- 
portador e importador de las harinas castellanas y del 
azúcar antillano respectivamente, (18). 

Salta a la vista y por ende es altamente significativa, 
la coincidencia de una fecha en la vida del puerto y canal 
castellanos; me refiero a 1751. En este mismo año en que 
se autorizaba a la ciudad de Santander a comerciar con las 
Antillas, Fernando VI estimulaba, como ya vimos, la cons- 


(18) Véase por su especial notoriedad a éste respecto el trabajo 
de Terán, Manuel.—Santander, puerto de embarque para las harinas 
de Castilla. Estudios Geográficos. Año VIII, núm. 29. 
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trucción del Canal al constituir una Comisión encargada 
de dictaminar sobre las posibilidades de su ejecución. 

A mayor abundamiento, si se considera que la época 
del máximo florecimiento de Santander como tal puerto 
de embarque —-—últimos años del siglo XVIII y gran parte 


Navegación en las esclusas del Canal de Castilla. Grijota. 


de la centuria siguiente— coincide con la etapa de gran 
actividad de los trabajos y en particular con la de su más 
intensa explotación, no nos hallaremos muy descaminados 
al reconocer que ya existió una obvia paridad de intereses 
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entre ambos y que uno y otro, en alguna manera, tenían 
entre sí una relación de dependencia, (19). 

Es, pues, en relación con Santander como se puede expli- 
car el plausible e inteligente impulso que dió Fernando VI 
a la construcción de vias de comunicación, entre ellas el 
Canal, que enlazasen el puerto montañés con el interior; 
enlace que hasta tanto se construyó la línea de ferro- 
carril a Santander, en su sección Reinosa-Alar (1857), se 
verificaría por los carreteros y arrieros, (20). Es curioso 


(19) Para no citar sino un sólo dato concreto, transcribo de 
Terán, en el trabajo citado: «en 1859 el total de la flota mercante 
montañesa había llegado a alcanzar el extraordinario volúmen de 
19.354 toneladas y se componía sin contar los barcos pesqueros, d2 
114 unidades». Por mi parte atestiguo que un año después, 365 lan- 
chones surcaban las aguas del Canal. ¿No es ello sumamente signi- 
ficativo? Fue el Santander que conoció la juventud de Pereda, con 
las largas ringlas de carros que seguían los caminos que desde la 
capital de la Montaña conducían hasta Alar. 

(20) En 1844, los ingenieros de caminos, Sibercasse y Santa Cruz 
redactaron un ¿nforme sobre las posibilidades de llevar a cabo la 
construcción de los ferrocarriles españoles. En 1.” de diciembre de 
dicho año salió a luz la primera Real Orden general sobre la ma- 
teria y a poco se otorgaron más de veinte concesiones, la mayor parte 
de ellas a extranjeros o a empresas formadas por extranjeros. 

Un Real Decreto de 16 de abril de 1845 concedió al Marqués de 
Remisa y al Duque de Sotomayor el permiso necesario para cons- 
truir, por cuenta de la Compañía que representaban, un ferrocarril 
de Alar a Bolmir, y de estos dos puntos a Santander por el Norte y 
a Valladolid por el Sur. 

El Duque de Sotomayor, que habia conocido a Jorge Stephenson 
en Inglaterra, le invitó a visitar la capital montañesa a donde llegó 
en octubre de 1845. Stephenson apreció las condiciones del puerto 
natural de Santander, trasladándose después a Reinosa y Vallado- 
lid, examinando detenidamente las obras del Canal, para coordinar 
su explotación con la del ferrocarril previsto por Remisa y Sotoma- 
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que parece ser que una de las argumentaciones que se 
esgrimieron para no concluir el Canal fue ja arriería, cuyo 
«noble ejercicio» no se quiso suprimir. 


Los comienzos de la navegación. 


Así, pues, la navegación alcanzó en la primera época 
del Canal una intensidad que puede llamar la atención 
a aquel que se detenga en su estudio. 

Aun antes de haberse terminado definitivamente las 
obras, en el mismo año de la entrega del Canal por el 
Estado a la Empresa concesionaria, aquél poseía 17 em- 
barcaciones. Este número aparentemente exiguo, pero no 
tanto si se considera las condiciones en que se tendría que 
verificar la navegación en aquella fecha todavía sin con- 
cluir el Ramal del Sur y faltando la mayor parte del de 
Campos, aumentó de manera muy expresiva en la época 
en que se construía el Canal de Campos, 96 barcazas, y 
sobre todo el remate del Canal en 1849, en que su número 


yor. Por último se dirigió a Madrid, donde fué recibido por Narváez, 
Presidente entonces del Gobierno. A raíz de esta visita se comentó 
que no consideró acertada la orientación que el Estado había dado 
a la Ley general arriba citada y, parece ser, desanimó a Remisa y 
Sotomayor, que habiendo comenzado las obras, las abandonaron, re- 
nunciando a la concesión. 

Otra Real Orden de 13 de marzo de 1849 nombró una Comisión 
de representantes de la Diputación y Ayuntam:ento 'de Santander, 
Junta de Agricultura y Comercio, con el encargo de organizar la 
nueva empresa concesionaria, que concertó la cooperación de José 
Rafo, cuñado de Remisa, ingeniero que había sido de las obras del 
Canal de Castilla. 
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era de 130, propiedad tanto de la Empresa como de par- 
ticulares, (21). 


La etapa del máximo desarrollo. 


No muchos años después, en 1860, el censo de embar- 
caciones asciende a las más altas cifras conocidas; 
son 365, como ya adelantamos, las barcazas arrastradas 
por sus aguas, con la característica que se había coseguido 
interesar a los particulares, ya que de aquel total, pasa- 
ban de 300 las de propiedad particular. Esta abundancia 
de medios de transporte nunca se vuelve a encontrar y 
desde aquel año el descenso de barcas matriculadas casi 
es vertical. j 


La decadencia. Sus causas. 


Para no hacer más enojosa esta enumeración, recor- 
daremos que en el año 1919, fecha de la reversión del 
Canal castellano al Estado, no eran sino 10 las lanchas 
que se deslizaban por sus aguas y, ¡sólamente una! de 
propiedad particular. ¿A qué se debía este fenómeno tan 
alarmante? 


(21) Es curioso anotar que de un parador vallisoletano, situado 
en la Plaza de Sta. Ana, titulado de Rojas, posteriormente de Don 
Juan Pombo, a donde concurrían lcs coches de la Compañía de di- 
ligencias y postas generales, salían los carruajes de una empresa 
particular dedicada al transporte de viajeros al embarcadero del 
Canal. Desde dicho punto continuaban su viaje en barcos de pa- 
saje, por lo general hasta Palencia. (Madoz, Pascual.—Op. cit., t. 15, 
pág. 570, arte.» Valladolid.) 
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Entre las causas que pueden dar luz sobre este hecho 
nos interesa destacar una, tanto por su mayor relieve, 
como por su continuidad que no ha decaído: el Canal se 
encuentra constantemente bordeado por toda clase de vías 
de comunicación. En efecto, sin necesidad de excesivas 


Navegación por el Canal de Castilla en el tramo comprendido 
entre Calahorra y las esclusas de la Retención 


reflexiones, véase a modo de ejemplo en el gráfico ad- 
junto, el trazado de los ferrocarriles dañosamente similar 
al del Canal y júzguese de la imposibilidad de enfrentarse 
éste con aquéllos desde el momento en que fuesen cons- 
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truídos; y esto era lo sucedido, el ferrocarril comenzaba 
a avanzar por la Meseta y para desgracia del Canal, re- 
petimos, obstinadamente a su largo. La suerte del Canal, 
como vía de navegación estaba echada. Otro tanto suce- 
dería con el Canal Imperial de Aragón cuando se inau- 
guró la línea férrea Zaragoza-Bilbao. En nuestros días 
y en relación al Canal castellano el ferrocarril de Venta 
de Baños a Santander y la carretera de Palencia a San- 
tander, corren sensiblemente paralelas al Ramal del Nor- 
te. El ferrocarril de Medina de Ríoseco a Villada y a 
Palencia y el de Palencia a La Coruña, aparte de gran 
número de carreteras que orlan y cruzan en muchos pun- 
tos el Canal, se alargan en las proximidades del Ramal de 
Campos. Por último, paralelamente al Ramal del Sur, se 
desliza la carretera de Valladolid a Palencia, otras secun- 
darias y el ferrocarril de Madrid a Irún. 

El simple planteamiento, pues, de la lucha con el ferro- 
carril y la carretera venía a traer consigo una paladina 
confesión: la derrota del Canal. Hubiese tenido que po- 
seer menor número de esclusas y asegurado un tráfico 
importante para acariciar una posibilidad de superviven- 
cia. Fueron baldíos todos los esfuerzos que se hicieron por 
parte de la Empresa para paliar su decadencia. Inútil que 
se obligase a los usufructuarios y propietarios de las fábri- 
cas situadas al pie de las esclusas, a efectuar el transporte 
de sus mercancías precisamente por el mismo Canal. Inú- 
til que se estableciese un arreglo privado entre la Compa- 
ñía del Ferrocarril del Norte y la del Canal, a base de 
aplicar tarifas de transporte reducidas. La navegación 
nunca se recuperaría de la peligrosa embestida de sus 
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grandes competidores. Ferrocarril y carretera proporcio- 
nan mayor movilidad, regularidad y velocidad al trans- 
porte. El índice de velocidad en el Canal forzosamente 
tenía que ser menor, no tanto por el método de tracción y 
pérdidas de tiempo en las maniobras de las esclusas, como 
por la práctica prohibición de navegar durante la noche; 
su radio de acción, mucho más limitado. Mientras ferro- 
carriles y carreteras mejorarían acompasadamente con 
el tiempo, al Canal le sería casi imposible vencer las tra- 
bas que le ponían sus mismas características. 

La repercusión en el Canal como vía de navegación, 
de ferrocarriles y carreteras no hay que separarlo de otro 
fenómeno económico: el descenso de las tradicionales 
exportaciones españolas; tradicionales hasta mediados 
del siglo XIX, y entre las cuales el trigo ocupaba lugar 
destacado. A finales del mismo siglo la exportación hari- 
nera por Santander está en franco declive. Conjunta- 
mente Hispanoamérica se había independizado y por todo 
ello la originaria razón de ser del Canal había desapare- 
cido; había que buscarle otros horizontes para su revalo- 
rización. Desde aquel entonces la vida del Canal tuvo que 
derivar hacia otros aprovechamientos para los que na- 
turalmente no estaba acondicionado. 


La navegación desde la reversión al momento presente. 


En el momento de la reversión del Canal al Estado se 
pretendió reactivar la navegación, cosa que se logró con 
éxito mediocre. Para ello se implantaron tarifas más bajas 
(R. O. de 6 de marzo de 1919), estudiando previamente 
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las de los ferrocarriles competidores, líneas del Norte y 
Ríoseco. Se hizo todo lo posible por mejorar y modernizar 
la dotación y utillaje del Canal. Se aumentó su flotilla. 
Con todo lo cual la navegación pareció levantarse de su 
profunda postración. Pero estos optimistas augurios eran 
falsos. Bien elocuentes son las cifras del cuadro de mer- 
cancías transportadas de 1920 a 1955. Salvo un claro 
aumento del tonelaje de cereales transportados en el 
segundo decenio del siglo (1920-1930) y atribuíble a las 
mejoras implantadas, la navegación sigue una marcha 
insegura con repetidos altibajos, rematando en un alar- 
mante descenso que concluye en junio de 1955, en que el 
transporte por el Canal prácticamente desaparece. Desde 
la fecha de aplicación de la subida de las tarifas utiliza- 
das en el Canal para los fletes, autorizada por O. M. de 
22 de febrero de 1955, no se ha transportado absolutamen- 
te nada. Hasta ahora se venían transportando algunas 
mercancías debido a lo reducido de las tarifas vigentes, 
en razón a ser, aproximadamente, la mitad de las del 
ferrocarril. Al presente, 1957, siendo las nuevas del orden 
de las del ferrocarril, el transporte por el Canal se ha 
hecho prácticamente prohibitivo. 

En particular desde 1936 la navegación ofrece nuevos 
y sorprendentes aspectos dignos de estudio. Reconozca- 
mos que, dadas las vicisitudes por las que atravesó la 
economía nacional desde aquél año al de 1945, los datos 
manejados pueden ser indice estadístico de una situación 
anómala. Pero ya es suficiente reseñar que las mercancías 
de transporte tradicional por esta vía, cereales y harinas, 
Casi llegaron a desaparecer, pues, ambos productos apenas 
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alcanzaron a un modestisimo 10 %, ficnte al 50 % y hasta 
75 % que todavía suponian en los años 1920 al 1935. Mas 
hay que agregar otro hecho harto revelador, que es la 
sustitución, casi en un tanto por ciento equivalente, de 
cereales y harinas por otras mercancias que sobre su per- 


Calahorra de Rivas, Unión de las aguas del rio Carrión con 
las del Canal de Castilla 


judicial baratura para el servicio de navegación son total- 
mente ficticias; me refiero a la madera, cemento, grava 


y arena. 
Se juzgará de lo artificioso del valor de estos productos 
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al saber que son materiales que proceden o son propiedad 
del mismo Canal y además de limitada explotación. La 
madera se extrae de las cortas de arbolado ribereño y 
también de sus proximidades, la arena y la grava. El ce- 
mento también es mercancía de carácter engañoso, ya 
que algunos años la Confederación Hidrográfica del Duero 
transportó el que necesitan las obras hidráulicas de la 
zona a su cargo a través del mismo Canal. 

La marcha de la curva de transportes va decreciendo 
de una manera muy expresiva desde 1945, con la particu- 
laridad de que experimenta una brusca subida desde los 
años 1949 a 1952. Es de notoria apreciación que la subida 
habidá durante estos años en el transporte de mercancías 
corresponde a una fuerte elevación del precio de la gaso- 
lina desde 2,31 ptas. litro en el año 1949 a 5 ptas. litro en 
el año 1952, a tenor del siguiente incremento: 


Año 1945... 2,00 ptas. litro. Año 1950... 4,25 ptas. litro. 
» 1946... 2,00 > » 1951... 4,60 > 
» 1947... 2,00 > » 1952... 5,00 > 
>» 1948... 2,25 > + 1053... 200 > 
» 1949... 2,31 > » 1954... 5,50 > 
> 1955... 5,50 > 


Al acrecentarse tan violentamente el precio de los car- 
burantes y por tanto el precio de los transportes por carre- 
tera, el comercio vuelve a orientar el transporte por el 
Canal, cuyas tarifas no habían experimentado variación 
alguna. Al mantenerse sensiblemente igual el precio de 
los carburantes durante estos últimos años y abrir brecha 
en las carreteras los grandes camiones de gasoil, abara- 
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tando el transporte, la navegación queda anulada. A estos 
fenómenos hay que sumar la subida experimentada por 
la mano de obra que encarece notablemente las opera- 
ciones de carga y descarga, particularmente tan numero- 
sas en esta clase de trabajos. En tanto que el transporte 
en camión se verifica por lo regular de puerta a puerta, 
no precisando más que de una carga y una descarga, el 
transporte por el Canal, lo mismo que el transporte por 
ferrocarril, necesitan normalmente muchas más opera- 
ciones. 

El precio de transporte de las mercancías en el Canal 
de Castilla es casi el mismo que el del ferrocarril y por 
tanto puede objetarse que se sigue haciendo uso del 
ferrocarril a pesar de que las tarifas son de la misma 
cuantía y de que el transporte por ferrocarril lleva consigo 
los mismos gastos de las repetidas cargas y descargas 
para llegar al punto de destino. Ahora bien, no hay que 
olvidar que si se sigue prefiriendo el transporte por ferro- 
carril es principalmente para las grandes distancias, a 
las que precisamente no puede llegar el Canal. 


Transporte y mercancías. 


El transporte comercial por los particulares puede to- 
mar cualquiera de estas tres formas: realizarlo utilizan- 
do barcas propias, arrendar barcazas propiedad del Canal 
O aprovechar los servicios discrecionales del mismo Ca- 
nal. Los antiguos servicios regulares establecidos entre 
Alar del Rey y Medina de Rioseco y aquél mismo punto y 
Valladolid han sido suprimidos hace unos años por con- 
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siderarlos altamente antieconómicos al navegar ya las 
barcas casi sin cargamento. De esta manera el servicio de 
navegación ni es regular, ni contínuo, puesto que sola- 
mente se navega cuando hay portes que realizar. 

Los tonelajes de las barcazas de la flotilla del Canal 
—al presente una veintena— oscilan entre las 53 tonela- 
das, como son las barcas de tipo francés, el de máximo 
desplazamiento, pasando por las de tipo alemán de 40. La 
tracción es de dos clases: de sangre, utilizando el ganado 
de arrastre los caminos de sirga, y mecánica, a base del 
acoplamiento a las barcazas de un motor. Este seguado 
tipo de tracción es de aplicación reciente y el único que 
ha prosperado entre los últimamente estudiados (tracción 
con tractor o remolcador formando trenes de barcazas). Se 
inició en el quinquenio 1946-50. Las caballerías que remol- 
can las barcas a la sirga han empezado a ser sustituidas 
por hélices accionadas con motores de gasolina. Como el 
resultado obtenido parece satisfactorio, se pretende con- 
tinuar progresivamente esta transformación. 

Por lo general se calcula como carga útil un 60 por 100 
de las toneladas de desplazamiento de la barcaza y el prin- 
cipal fondeadero es El Serrón que disfruta de una esplén- 
dida situación céntrica. 

En cuanto a las tarifas se han aplicado con arreglo a 
la siguiente clasificación desde el año de 1947 al de 1955: 


1. clase  2.* clase  3.* clase 
pts. pts. pts. 
Precios por ton. y km. 0,40 0,34 0,27 
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Desde el 22 de febrero de 1955 y por Orden Ministerial, 
rigen las siguientes: 


1.* clase 2. clase  3.* clase 
pts. pts. pts. 
Precios por ton. y km. 0,80 0,70 0,55 


Como mercancias más importantes se comprenden en 
la primera clase las siguientes: frutas secas, alcoholes, 
huevos, lana hilada o lavada y sal; en la segunda clase: 
legumbres, paja y piedra para construir y en la tercera: 
cereales, madera para construcción, grava, arena, carbón 
y harinas. 
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CLASIFICACION DE LAS MERCANCIAS 


GRAVA Y REMO- 

Año CEREALES MADERA PIEDRA ARENA ABONO LEÑA  LACHA CARBON HARINA SAL 
1920 ...... 4.066 26 — — — == e — — = 
IO os 6.561 55 1.350 340 41 =— = — — = 
1922 vmccos 9.940 160 84 303 38 — == — - — 
19023 có 9.041 190 810 772 39 — — — — = 
1924 ...... 13.363 432 — 1.194 246 37 = = = = 
1925 0.0... 14.197 599 64 3.182 199 l — — — — 
1926 s.<.< 10.477 400 3.621 3.022 412 51 = = — — 
OMT sore 13.237 1.590 5.554 797 304 195 — — = — 
1928 ...... 11.590 3.366 9.760 991 417 302 =— — - — 
1929 ...... 9.177 1920 7.799 2.611 341 94 — —= — — 
1930 ...... 15.229 1.278 9.216 1.402. 295 116 360 = — — 
108, cvs 10.190 110 662 2.393 160 — — 7 3,187 — 
1932 ...... 9.651 148 3.041 1.398 398 — = 293 4.574 = 
LUIS: aseos 9.872 363 2.463 577 230 == — 802 5.237 = 
1934 ...... 11.578 760 960 745 144 — — 1580 6.808 = 
1935 ...... 3.731 906 9.345 749 121 — — 932 4.711 186 
1936 ...... 4.355 7154 315 485 30 12 25 120 3,440 645 
1937 ...... 9,494 508 474 60 14 — = 269 3.517 = 
1938 ...... 10.074 336 201 72 16 35 — 1706 4.231 98 
1939 ...... 7.427 939 1.089 40 29 96 18 1043 1.645 142 
1940 ...... 5.685 2.766 2.501 3.444 13 144 12 2.061 1.181 169 
DEL occiso 1.308 4.121 51 7.048 45 309 28 1.951 60 100 
1942 ...... 3.288 5.187 2.352 5.848 247 815 — 2.081 277 — 
1943 ...... 2.972 2.287 2.647 6.518 261 116 40 2.363 220 = 
nc A 784 2.658 983 8.156 161 451 547 674 = — 
1YÍD ica 2.630 4.748 1.525 8.779 255 302 — 348 — =— 
1086 sinó 1.510 4.751 840 8.151 224 636 40 639 27 — 
1OET ación: 802 4.446 570 5.306 210 475 35 1.344 = — 
pl: 1: EPA 984 2.759 684 1.816 175 521 353 1.190 — E 
1949 ...... 587 739 530 1.565 18 129 123 = = — 
1950 ...... 563 1.449 730 1.630 — 99 — 348 — — 
0 AA 40 2.017 428 5.354 — — = 125 40 = 
1952 ...... 200 2.163 — 7.366 — — — — — — 
1993 ...... 319 = 58l 8.426 — == —= —- — — 
1954 ...... 229 541 == 3.656 — — — — — —= 


LODO erro 107 —- = 1.245 — — = a. E ES 


TRANSPORTADAS (TONELADAS) 


LADRILLOS 
CEMENTO PATATAS Y TEJAS — HIERRO 
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HORTA- 
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217 


27 
112 
145 
350 
904 
156 
228 
232 
498 
507 
218 
181 
316 


am 


TOTAL edesds 
4.119 10.555 
8.479 20.576 

10.670 34,542 

11.202 43.292 

16.178 66.093 

18.398 75.651 

18.211 65.268 

21.909 70.675 

26.924 76.912 

22.389 71.304 

28.114 89.991 

17,490 67.428 

19.819 65.266 

20.067 84.328 

22.935 97.118 

21.177 74.289 

10.907 54.682 

17.397 77.781 

18.133 79.637 

17.954 81,271 

21.382 84,338 

18.996 78.623 

22.926 99.188 

19.409 83.130 

20.086 77.002 

23.376 105.895 

22.657 95.672 

16.587 167.451 

12.995 248.522 
5.501 128.436 
6.540 197.670 
9.595 224.779 

11.473 253.106 

11.993 183.530 
5.859 118.142 
2.076 56.591 


rs 
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Otros aprovechamientos han alcanzado cifras más re- 
muneratorias dentro del capitulo de ingresos. Veamos 
cuales son y como se hallan perfectamente arraigados en 
la vida económica del Canal. 


B) El riego. 


Además de la navegación, la construcción del Canal 
obedeció al riego; es decir que tomando como fin principal 
aquélla y como secundario regar, se pensó efectuar este 
servicio, pero no llegó a realizarse, porque tanto el río Pi- 
suerga, de donde toma el agua el Canal en su origen, como 
el Carrión, que incrementa a aquél o si se quiere da inicio 
al Ramal de Campos, no eran suficientes para atender a 
este fin y navegar, razón por la cual, como es lógico, se 
prefirió la navegación, prescindiendo del riego. Asi, pues, 
hubo que condenar las acometidas y zanjas prematura- 
mente abiertas ante la escasez de la dotación del Canal y 
los estiajes que sufría como eco de los padecidos por el 
Pisuerga y Carrión. 

Sólo modernamente se ha atendido con eficacia al in- 
terés que podia encerrar como canal de regadío. La pri- 
mera vez que de una manera clara y determinada se ha- 
bla de utilizar el Canal de Castilla como canal de riego 
es en la Real Orden de creación de la «Jefatura del Ca- 
nal de Castilla y sus pantanos y la canalización del Man- 
zanares» (6 de febrero de 1909). El Estado al aproximarse 
la fecha de la reversión y visto el aspecto lamentable que 
ofrecía la navegación por las causas anteriormente expli- 
cadas, proyectó sacar el máximo rendimiento del Canal 
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como acequia de irrigación. Con ello, junto al hallazgo de 
un interesantisimo horizonte de explotación de una obra 
que peligraba en su base económica, se pretendía cooperar 
a la conversión total de varios millares de hectáreas del 
secano castellano, en otras tantas de regadío, con todas 
las ventajas consiguientes a la apertura de nuevas fuen- 
tes de riqueza. 

Es ya en la citada Real Orden de 9 de febrero de 1909 
en donde, al juzgarse acertadamente que el Canal para 
servir como instrumento de 1iego necesitaba de un mayor 
y regular caudal de agua, se encargaba a su correspondien- 
te Jefatura la preparación de varios proyectos de panta- 
os que le regulasen y alimentasen, tales el de Hoz de 
Alba, Recozones, Otero y otros. Igualmente se encargaban 
los correspondientes estudios sobre forma y distribución 
de las aguas ya canalizadas, tomas, etc. 

No mucho después, el 7 de mayo del mismo año, se da- 
ba un paso más al autorizar la construcción de determi- 
nados pantanos para subvenir a aquel fin. Este es el ver- 
dadero y poco conocido origen de los actuales pantanos 
situados en la vertiente meridional de la Cordillera Can- 
tábrica, como el de Camporredondo, sobre el Carrión, de 
Requejada, sobre el Pisuerga y el Cervera sobre el Ribera, 
afluente del Pisuerga, cuya suma de agua embalsada iba 
a ser destinada al Canal. 

En esta misma ley y planteándose un grave problema 
se pretendía no dañar a la navegación haciendo compati- 
tible ambos aprovechamientos, con la práctica - imposibi- 
lidad que entrañaba semejante medida, que ni siquiera 
pudo intentarse llevar a cabo. En efecto, la navegabilidad 
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del Canal hubiese quedado anulada o al menos reducida 
a su minima expresión, en el momento en que se implan- 
tase el riego, pues, como es sabido el caudal de un canal 
de riego tiene que disminuir con arreglo a la dirección de 
declive marcada por la gravedad y que en su correr se ve 
obligada a seguir, a más de que había que contar con el 
aumento de velocidad de las aguas por la aportación de 
los pantanos; pero, a su vez, un canal de navegación ne- 
cesita de un caudal de aguas de valor fijo o constante, 
aunque sea muy reducido. 

En mayor medida la explotación de los saltos (esclu- 
sas) que exigen un volumen uniforme de agua, la escasa 
pendiente del Canal, y su pequeño caudal, pese a su gran 
sección (hasta de 21 metros, como hemos visto), entor- 
pecían y siguen entorpeciendo sensiblemente su utilidad 
como instrumento de regadío. 

Con la aplicación de la ley citada, se llegaba al absur- 
do de que sin querer destruír ningúna de las finalidades 
del Canal, no había medio de respetarlas integramente, 
al menos conservando las características peculiares de la 
obra. O canal de riego, o canal de navegación, éste era el 
dilema planteado. 

Por otra lado, cae fuera de la órbita de estas páginas 
el comentario de la supuesta necesidad de varios panta- 
nos para dotar y regular el caudal del Canal. Hoy podemos 
afirmar, sin grave error, que cumple tal misión el peque- 
ño pantano de Cervera, embalsando únicamente 9 millo- 
nes de metros cúbicos. 

Vista, como señalamos, la incompatibilidad de respe- 
tar, de la manera que se pretendía, los dos aprovechamien- 
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tos que se buscaban, se logró dar con una fórmula que la 
evitaba. Consistió en aprovechar los ingenios del Canal en 
los puntos en que las aguas de los rios Carrión y Pisuerga 
quedaban represadas y de estos puntos derivar los cana- 
les y acequias de riego, pudiéndose distribuír de este mo- 
do la cantidad de agua que se utilizase sin necesidad de 
interrumpir la navegación. Unicamente se hacía uso de 
las presas de retención. 

Naturalmente no existía ninguna traba para no apro- 
vechar las aguas del Canal en sus puntos terminales, Va- 
Nadolid y Medina de Ríoseco, que hasta entonces se per- 
dían en el Pisuerga y en el Sequillo respectivamente. 

A la par con esta solución no era ni mucho menos bal- 
día la obra de los embalses, ya que se utilizarían para re- 
gular los regímenes hidrográficos del Pisuerga y Carrión, 
cuyas aguas serían, en definitiva, las derivadas para las 
acequias de riego. 


Canales y acequias de riego. 


Resumiendo, años después eran una realidad las obras 
de regadío del Canal de Castilla. Estas son de dos tipos, 
las que derivan aguas a la manera que explicamos más 
arriba, grupo de canales y acequias «indirectos», si se les 
puede aplicar este nombre, y grupo de los derivados di- 
rectamente del Canal. 

En el primer grupo se pueden incluir los siguientes: 


1.2 Canal del Pisuerga. 


Deriva sus aguas del río que le da nombre en las pro- 
ximidades de Herrera, utilizando la presa de la Reten- 
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ción de San Andrés con que el Canal cruza dicho río en 
el citado pueblo. No está totalmente terminado. Se le cal- 
cula alcanzará una longitud equivalente a la del Ramal 
del Norte del Canal, esto es de 74 kilómetros y medio y su 
desagiie se verificará en el Ucieza, afluente por la orilla 
izquierda del Carrión y entre los pueblos de Amusco y 
Monzón de Campos. Será canal enriquecido por varios sal- 
tos de agua debido a la topografía del terreno que atra- 
viesa. Podrá regar cerca de 20.000 hectáreas. 


2. Acequia de Palencia. 


Sus aguas provienen del Carrión en el azud de Cala- 
horra de Ribas, que es la presa de cruce del Canal y vierte 
en el mismo Carrión, cerca del Monasterio cisterciense de 
San Isidro de Dueñas, después de distribuirse por una red 
de acequias que se dibuja en los términos municipales de 
Ribas de Campos, Amusco, Husillos, Palencia, Villamuriel 
de Cerrato, Baños de Cerrato y Dueñas. 

Su longitud es de 48 kilómetros y la superficie irriga- 
ble de cerca de 4.000 hectáreas, se extiende por la margen 
izquierda del río Carrión. 


3.7 Acequia de la Retención. 


Se deriva del Canal de Castilla, inmediatamente des- 
pués de su cruce con el Carrión, y puede considerarse ali- 
mentada directamente por este río. Su punto de deriva- 
ción es la presa de la Retención de Calahorra, allí donde 
desagua la Ribera de Perales. 

Riega los términos municipales de Ribas de Campos, 
Monzón de Campos, Husillos, Grijota y Palencia siempre 
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en la margen derecha del río Carrión y con una superfi- 
cie de otras 4.000 hectáreas beneficiadas. Vierte en el Re- 
tortillo, río que alimenta la Laguna de la Naya, y casual- 
mente al pie del acueducto que sobre él se ha construido 
para el paso del Canal. Es la acequia de menor desarrollo 
longitudinal, ya que no pasa de 15 kilómetros. 

En el segundo grupo de canales que proponemos, el de 
los que se derivan directamente del de Castilla, cabe ha- 
blar del de Macías Picavea. 


1. Canal de Macías Picavea, 


Se alimenta del Ramal de Campos, unos tres kilóme- 
tros antes de su terminación; salva el río Sequillo por un 
largo sifón y con unos 28 kilómetros de largo, distribuidos 
entre los términos de Medina de Ríoseco, Villabrágima, 
Tordehumos y Villagarcía de Campos, domina 2.500 hec- 
táreas. 

También existen otras tomas directas de menor impor- 
tancia a todo lo largo del Canal hasta totalizar las 1.000 
hectáreas. 

Las respectivas dotaciones en litros por segundo son las 
siguientes: Canal del Pisuerga, 14.000 litros; Acequia de 
Palencia, 6.000; Acequia de la Retención, 5.000 y Canal 
de Macías Picavea, 2.500, lo que hace un total de 27.500 li- 
tros por segundo. Las hectáreas regadas pasarán de 30.000. 


C)> La fuerza motriz. 
Los saltos y su aprovechamiento. 


Aunque las modernas tendencias de la producción de 
energía se orienten hacia la concentración, para lo cual 
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se busca la explotación de grandes saltos, es indudable 
que dentro del significado económico del Canal y de la 
misma región en que se halla, tienen un interés no des- 
preciable los pequeños saltos que aprovechando el desni- 
vel que se salva de 192 metros, se distribuyen a todo su 
largo y, como no podía ser menos, al pie de sus esclusas y 
desagies. 

Si bien el rendimiento teórico, calculado el de todos los 
saltos, es de unos 6.400 c. v., se hallan en explotación me- 
nos de un 50 por 100, esto es, 2.787 c. v. 

La explotación de los saltos es muy antigua y se remon- 
ta lógicamente a la época de la construcción de las esclu- 
sas en que, al ser establecidos molinos maquileros, se puso 
el primer jalón para la creación de industrias suplemen- 
tarias del ámbito económico en que se desenvuelve el Ca- 
nal. En 1815 se construyó la primera fábrica de harinas 
sobre el Canal, en la 8.* esclusa, y en 1818 se estableció 
una segunda en El Serrón. Esta fué la primera en que 
se introdujeron algunas máquinas para limpiar el trigo 
y cerner la harina, utilizando el agua como motor prin- 
cipal, (22). 

Las vicisitudes por las que han pasado los saltos y su 
explotación, guardan cierto paralelismo con las de la na- 
vegación. Así las trabas que entorpecieron a esta última, 
tuvieron inmediato contragolpe en las fábricas levanta- 
das a su pie. Concretamente, en el momento de la grave 
crisis de la navegación a excepción de las industrias hari- 
neras situadas en grandes centros consumidores y expen- 


(22) Madoz, Pascual.—Op. cit, (T.“ 12, pág. 537, art.o Palencia). 
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dedores como Valladolid o al pie de las líneas férreas, el 
resto sufrieron cuantiosos perjuicios hasta el punto de 
verse obligadas a cerrar, disminuir su producción o con- 
vertirse en fábricas distribuidoras de energía eléctrica. 
Una vez más tropezamos con repercusiones derivadas de 
la construcción de los ferrocarriles y carreteras. 

Desde la época en que se ha regulado y aumentado el 
caudal del Canal, la explotación de los saltos ha sido más 
beneficiosa ya que prácticamente no dejan de trabajar 
ningún mes del año y no como sucedía anteriormente en 
que quedaban paralizados, en ocasiones durante tres me- 
ses, por los tremendos estiajes. 

A la vez, con la intensificación y desarrollo del tráfico 
comercial por carretera otros han resurgido de nuevo y 
como derivadas, las industrias anejas, 

El destino de la energía producida nunca ha sido muy 
variado y en la actualidad sigue guardando una relación 
geoeconómica muy estrecha con la zona a que sirve el Ca- 
nal; por consiguiente es la fábrica harinera la industria 
peculiar. 

No todos los saltos se hallan en explotación, habién- 
doles vacantes al no existir arrendatarios que acepten las 
condiciones señaladas en los Reglamentos vigentes. Tam- 
poco todas las esclusas están preparadas para utilizar el 
salto que se origina, al faltar a la mayoría de ellas el co- 
rrespondiente cuérnago. 

A continuación va un estado de los saltos y su explota- 
ción en el año de 1956: 


Propiedad 
del 
salto 


1 Estado 
4 Particular 


22 a 24 


],er derrame 
(Valladolid) 
2.2 derrame 
(Idem) 
3.er derrame 
(Idem) 


Ramal de 


a 
putos 
ps 
[90] 
db 
Q own NUI Ru 


'ampos. 


-10N 
E 


1,cr derrame P. 
(Ríoseco) 

2.9 derrame P. 
(Idem) 

3.er derrame P. 
(Idem) 


DR. 


JUAN BENITO ARRANZ 


3,10 


Caudal  C. Y. 
explotado explotados 
1.200 51 
1.000 53 
2.500 121 
1.200 105 
2.000 646 
1.900 73 
2.000 364 
2.500 133 
1.800 285 
2.000 305 
2.500 237 
2.000 8l 
2.000 188 
1.750 88 
1.980 320 
2.000 87 
1.980 83 
2.000 82 
1.000 40 
2.000 85 
3.000 212 
2.000 112 
1.400 79 
1.000 40 
2.500 98 
2.000 79 
2.000 79 
1.000 42 
1.000 42 
1.000 42 


Empleo de la energía 


Alumbrado, 

Fábrica de harinas. 
Alumbrado y fuerza. 
Energía. 

Alumbrado y fuerza. 
Energía. 

Fbca. harinas y fuerza. 
Alumbrado y fuerza, 
Alumbrado y fuerza, 


Alumbrado y fuerza. 
Alumbrado y fuerza. 
Fábrica de harinas. 
Energía. 
Fábrica de 
Alumbrado 
Fábrica de 
Fábrica de harinas. 
Fábrica de harinas. 
Molino de piensos. 
Energía. 


harinas. 
y fuerza. 
harinas. 


Energía. 
Fbca. harinas y energia. 


Fábrica de harinas. 


Fábrica de harinas. 
Alumbrado y fuerza. 
Alumbrado y fuerza 
Alumbrado y fuerza. 


(En trámites de expro- 
piación. 


Vistos los principales aprovechamientos del Canal, só- 
lo nos resta hacer una somera referencia de los secunda- 


rios. 


EL CANAL DE CASTILLA 87 


Es riqueza que alcanza particularmente al carácter 
agrario del país. Entre ellos se destaca el arbolado. Desti- 
nado a «ser auxiliar eficaz para la conservación y explo- 
tación de los cauces», para lo que se repueblan sus már- 
genes, cuando hay necesidad de aclarar plantaciones o los 
árboles han muerto, se efectúan cortas que proporcionan 
apreciables ingresos por su cuantía. Para estas necesida- 
des el Canal posee un vivero en Calahorra de Ribas, del 
que también se extraen plantones cuando las necesida- 
des propias lo permiten, con lo que igualmente se aumen- 
ta el capitulo de ingresos. Hoy día está en período de rea- 
lización una densa repoblación de las márgenes por la 
firma industrial TAFISA, de Valladolid (Tableros de Fi- 
bras, S. A.), en entendimiento con el mismo Canal. 

Tampoco son para olvidados los beneficios logrados por 
el arriendo de pastos, pesca, almacenes, venta de ovas, 
abastecimiento de agua a los pueblos, etc. 


CONSIDERACIONES FINALES 


Sin ser pesimistas consideramos que no hay que espe- 
rar utópicos beneficios del Canal de Castilla y en parti- 
cular de su navegación; la navegación cuenta con muy po- 
derosos rivales. Ferrocarriles y carreteras gozan de una 
flexibilidad y rapidez de transporte que está muy lejos de 
alcanzar aquél. 

La revalorización del Canal reside a nuestro modo de 
ver en la creación de riqueza indirecta por la ampliación 
al máximo de su eficacia como instrumento de transfor- 
mación del medio geográfico que atraviesa. Transforma- 
ción lenta, pero segura a través de los regadíos y la fuer- 
za motriz, pero de realización más factible que la propug- 
nada por los que pretenden su prolongación a centros de 
mayor vitalidad económica. 

En nuestros tiempos varias figuras de la ciencia y de 
la economía nacional se han pronunciado por su conti- 
nuación hasta las zonas carboneras del Norte de la pro- 
vincia de Palencia, Gaspar y Arnal, catedrático de la Uni- 
versidad de Valladolid, en .unas líneas dedicadas al «par 
económico» Valladolid-Palencia, destaca el valor poten- 
cial del Canal «vía de comunicación ni bien aprovechada, 
ni bien relacionada», pero que debe ser la gran vía para 
el acuerdo económico entre ambas poblaciones y propug- 
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na su prolongación «hasta Barruelo, Salinas y Cervera del 
Río Pisuerga» (23). Aceptado este supuesto, ¿no sería 
trasladar a otro escenario las mismas o mayores dificul- 
tades que encuentra el canal en su actual trazado?; y a 
la par, ¿no son resultados los que se busca por esta solu- 
ción desproporcionada, notoriamente costosos y sobre to- 
do muy aleatorios? 

En el terreno práctico los fenómenos económicos adop- 
tan fácilmente aspectos muy complejos —el mismo Canal 
varias veces a lo largo de su historia ha sido testigo de 
ello—; entre aquellos aspectos no es para olvidar el geo- 
gráfico en su más amplio sentido. También en esta co- 
mo en otras muchas facetas de la vida nacional, la Geo- 
grafía está reclamando un papel rector. 

No obstante no haber madurado los frutos para los que 
fué concebido, aún con todas sus limitaciones, es induda- 
ble que el Canal de Castilla es obra de valía positiva y 
hecho geográfico con el que se tiene que enfrentar aquél, 
que quiera estudiar la meseta del Duero, al menos en su 
aspecto humano. Dentro del ámbito castellano constituye 
un paisaje digno de atención, de contenido y significado 
geográfico muy expresivo. En el despejado país agrario 
que cruza, con sus irregulares sotoneras politípicas, fábri- 
cas y saltos, marca una huella de acusada humanización 
del medio que no pasa desapercibida al que lo recorre; 

Modestamente contribuye a la vida de relación de las 


(23) Gaspar y Arnal, Teófilo.—Enseñanzas de algunos ejemplos 
técnicos de dismutación y armonización. Discurso de apertura del 
Curso 1945-46. Univers:dad de Valladolid. 
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comarcas que atraviesa a las que presta matices especia- 
les inconfundibles. Aún sin llegar a afirmar, ni mucho 
menos, que haya creado una unidad económica o huma- 
na de altos vuelos, puede llegar a ello. Los regadíos, uni- 
dos a una densificación de su actual industria difusa y 
con el apoyo de una buena red de comunicaciones pueden 
dar homogeneidad y potencialidad a la región que rela- 
ciona el Canal y en la que éste es, hoy por hoy, poco más 
que una simple anécdota geográfica. 
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